=== LIGA LOTNICZA 


W związku z obchodem Święta Lot- 
nictwa odbyło się w Bydgoszczy po- 
siedzenie Wojewódzkiego Komitetu 
Obchodu Święta Lotnictwa. Komitet 
planuje urządzenie pokazów lotniczych, 
akrobacji oraz zawodów modelarskich: 
Poza tym będą wygłaszane prelekcje 
przez pilotów LL. Pokazy lotnicze po- 
łaczone będą z konkursami i popisami 
zespołów świetlicowych. Samoloty LL 
dotrą do wielu miejscowości wojewódz- 
twa, nie pomijając ani jednej spółdziel- 
ni produkcyjnej. 

Liga Lotnicza w Poznaniu przystepu- 
je obecnie do rozbiórki znajdującej się 
na polach pod Mosiną poniemieckiej 
wieży obserwacyjnej. Po rozbiórce 
wieża przewieziona zostanie do Pozna- 


nia i zmontowana jako wieża spado- 
chronowa, 


W dniu 12 lipca br. operowano w po- 
wiatowym szpitalu w Nowym Sączu 
chorą na wrzód żołądka robotnicę, ob. 
Kuźmę. Po operacji stwierdzono, wo- 
bec wielkiego upływu krwi, konieczność 
dokonania transfuzji. Ponieważ pacjent- 
ka posiadała grupę krwi „B“, której 
nie można było otrzymać w Nowym 
Sączu, porozumiano się ze Stacją Kon- 
serwowania Krwi w Krakowie i piloci 
Krakowskiego ALL w niespełna godzi- 
nę dostarczyli zakonserwowaną krew 
odpowiedniej grupy do Nowego Sącza. 
Lot odbywał się w ciężkich warunkaca 
atmosferycznych. 

Dzięki szybko zorganizowane akcji 
dostarczenia krwi uratowano chorą ro- 
botnicę. 

Wielkie zainteresowanie wśród spo- 
łeczeństwa poznańskiego wzbudzi wiel- 
ka loteria fantowa, którą urządzi Od- 
dział Miejski i Powiatowy LL w Poz- 
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naniu. Losy na loterię sprzedawane 
będą w Ośrodku Propagandowym LL 
w Poznaniu. Zdobywcy nagród odbę- 
dą przeloty samolotem nad Poznaniem. 
Rozlosowanie nagród nastąpi w Ośrod- 
ku Propagandowym LL w dniu 30 
lipca. ` 


W Katowicach odbyly sie elimina- 
cyjne zawody modeli latających w któ- 
rych udział wzięli modelarze z całego 
województwa, 


Zawody rozpoczęły się przeglądem 
200-tu zgłoszonych modeli i punkto- 
waniem najlepszych. Modelarze podzie- 
leni zostali na grupy juniorów, amato- 
rów i wyczynowców startując w swoich 
grupach. W grupie silnikowej, wyróżnił 
się modelarz sosnowiecki — Ryszard 
Reder, uzyskując pierwsze miejsce 
wśród amatorów za loty i za wykona- 
nie swoich modeli. Otrzymał on nagro- 
dę w postaci kompletu cyrkli, zegarka 
i książki, a niezależnie od tego wy- 
jedzie on we wrześniu na ogólnopolskie 
zawody modeli latających do Wrocła- 
wia. Drugie miejsce zajął J. Medzel 
w kategorii modeli z napędem gumo- 
wym. 

W sali posiedzeń MRN w Elblągu 
odbyło się konstytucyjne zebranie Ko- 
mitetu Obchodu Święta „Lotnictwa. 
W skład Komitetu weszli: przewodni- 
czący MRN, przedstawiciele jednostki 
wojskowej i przewodniczący Powiato- 
wej Rady Narodowej. Komitet postawił 
sobie za zadanie wykorzystanie wszy- 
stkich imprez Święta Lotnictwa dla 
pogłębienia łączności między masami 
pracującymi, a Odrodzonym Lotnictwem 
Polskim. We wszystkich większych za- 
kładach pracy zostaną zorganizowane 
pogadanki na tematy lotnicze. 

|. 


Foto: Red. Czas, Lotn. 


KORESPONDENCI 


SIiM-u PISZĄ: 


SZANOWNA REDAKCJO! 

Chcę napisać kilka słów o dzia- 
łalności Ligi Lotniczej na terenie 
Chełma. Oddział nasz pracuje dobrze, 
czynna jest modelarnia powiatowa, w 
której zajęcia odbywają się 3 razy ty- 
godniowo. 30-tu modelarzy ukończyło 
w czerwcu kurs juniorów, a po waka- 
cjach ma się odbyć kurs amatorów. 
Członkowie modelarni wykonali od po- 
czątku bieżącego roku: 47 modeli kar- 
tonowych, 31 modeli szybowców szkol- 
nych, 2 gumówki szkolne, 4 szybowce 
przejściowe, 2 — wyczynowe, 2 gu- 
mówki wyczynowe, 1 model bezogo- 
nowca, 1 redukcyjno - latający oraz 
10 modeli redukcyjnych. 

W IV Tygodniu LL odtwarta była 
wystawa lotnicza, zorganizowana przez 
modelarnię, obejmująca około 100 eks- 
ponatów: modele latające, redukcyj- 
ne, plany, wykresy, model plastyczny 
szybowiska i model wieży spadochro- 
nowej. Wystawę tę zwiedziło ponad 
3 000 osób. 

Na powiatowych zawodach modeli 
latających ładne wyniki uzyskał kol. 
Stanisław Wasiak, którego model „Żak* 
osiągnął czas lotu 1 min 10 sek. Pię- 
cioosobowa ekipa naszych modelarzy 
wzięła udział w zawodach okręgowych. 
Założono Koła LL we wszystkich szko- 
łach w Chełmie, a w istniejących — 
przeprowadzono kursy ogólnolotnicze. 
Nasza modelarnia lotnicza dobrze jest 
wyposażona w narzędzia i podstawowe 
materiały, Odczuwamy za to dotkliwie 
brak silniczków. 

T. Goworek — Chelm 

Za ciekawą i wyczerpującą kores- 
pondencję — dziękujemy. Cieszy nas 
bardzo Wasza przedsiębiorczość i akty- 
wna praca. Pragniemy Was zawiado- 
mić, że sprawa silniczków ruszyła 2 
miejsca — będą w niedługim czasie. 
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Szanowna Redakcjo! 


Piszę do Ciebie z wielką radością 
i satysfakcją, a to dlatego, że w 25-tym 
numerze SiM-u ujrzałem wreszcie plan 
modelu redukcyjno-latającego myśliw- 
ca radzieckiego MiG-3. Na taki samo- 
lot czekałem już od trzech lat, aż w 
końcu — doczekałem się, marzenia mo- 
je zostały spełnione. 

Jak to sam zauważyłem oraz wielu 
innych kolegów, SiM jest coraz bar- 
dziej ciekawy i interesujący. 

Piszę do Ciebie, mam wielką prośbę: 
zamieść, kochana Redakcjo, w najbliż- 
szych numerach SiM-u plany modeli 
redukcyjno-latających myśliwców Jak-9 
i Łagg. Życzenia te wyraża również 
wielu modelarzy z całej Polski. W ten 
sposób będziemy mogli wybudować 
eskadrę najlepszych na świecie myš- 
liwców. 

Zasyłam pozdrowienia i moc życzeń 
dalszej owocnej pracy dla dobra Od- 
rodzonego Lotnictwa Polskiego. 

Ryszard Polowiec. 
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ZBLIŻA SIĘ 
ŚWIĘTO LOTNICTWA 


więto Odrodzonego 
<ZLotnictwa Polskiego, 
obchodzone od roku bieżą- 
cego dnia 23 sierpnia — w 
szóstą rocznicę wejścia do 
akcji bojowej naszych pi- 
lotów wojskowych — bę- 
dzie wspaniałym  przeglą- 
dem sześcioletniego dorob- 
ku ludowego lotnictwa, 
podsumowaniem jego z ro- 
ku na rok wzrastających 
rsiągnięć, demonstracją siły, 
jaką lotnictwo to stanowi 
w zaszczytnej służbie idea- 
łą który przyświeca wszyst- 
kim miłującym wolność i 
i suwerenności narcdów 
świata — w służbie i obro- 
nie pokoju. 


Przygotowania do świę- 
ta trwają w całej pełni. Ich 
niezwykle szeroki zakres 
I rozmach mówią o tym, 
że tegoroczne Święto Lot- 
nictwa stanfe się w całej 
pełni wielkim, masowym 
świętem ludowym, prześci- 
gającym wszystkie dotych- 
czasowe obchody lotnicze 
swymi rozmiarami. 


Jednostki Odrodzonego 
Lotnictwa Polskiego czczą 
zbliżające się święto no- 


wymi osiągnięciami w dzie- 
dzinie wyszkolenia i wzo- 
rową realizacją zadań, ja- 
kie stoją przed siłami po- 


wietrznymi Polski Ludo- 
wej 
W pokazach lotniczych 


ebok lotnictwa wojskowe- 
go, weźmie również udział 
lotnictwo sportowe Ligù 
Lotniczej. W aeroklubach. 


ośrodkach i szkołach lotni- 
czych LL piloci szybowco- 
wi, silnikowi i spadochro- 
niarze intensywnie podno- 
szą poziom swego wyszko- 
lenia, przygotowując się do 
godnego wystąpienia w 
dniu Święta Lotnictwa. 


M, in. kadra instruktor- 
ska Kieleckiego ALL, prag- 
nąc uczcić Święto Lotnic- 
twa, zobowiązała się w ter- 
minie do 23 sierpnia br. wy- 
konać w 200% plan prze- 
lotów szybowcowych. po- 
djąć dwukrotną próbę 
pobicia rekordów krajo- 
wych, uzyskać dodatkowo 
2 srebrne i 1 złotą odznakę 
pilota szybowcowego. 


Dzień Święta Lotnictwa 


— jest bowiem również dla 
lotnictwa sportowego oka- 
zją do pełnego uzewnętrz- 
nienia swej tężyzny i zade- 
monstrowania postępów, 
jakie poczyniło ono we 
wszystkich dziedzinach na 
przestrzeni estatnich lat. 

Jedną z części pokazów 
lotniczych, jakie odbędą się 
w Warszawie j miastach 
wojewódzkich Polski, będą 
pokazy modelarstwa lotnik 
czego, Przyszli piloci spor- 
towi i wojskowi, inżynie- 
rowie i konstruktorzy lot- 


nictwa — zaprezentują re- 
zultaty wytężonej pracy 
prowadzonej w modelar- 


niach Ligi Lotniczej i na 
obozach szkoleniowych. 


Masy zebranej publicz- 
ności ujrzą loty modeli 
wszelkich kategorii, starty 
pojedyńcze i grupowe. oraz 
akrobację. 

Liczne wystąpienia mo- 
delarzy podkreśli dobitnie 
ważną rolę, jaką odgrywa 
modelarstwo lotnicze w 
dziedzinie wczesnego przy- 
gotowywania młodzieży do 
zawodu lotniczego i pracy 
w lotnictwie. Pokazy mo- 
delarskie w dniu Święta 
Lotnictwa wykażą tysiącom 
widzów, że „małe lotnic- 
two” jest pierwszym, niez- 
będnym etapem wyszkołe- 
nia lotniczego każdego pi- 
lota, cenną szkołą wycho- 
wania i charakteru oraz 
dyscypliny lotniczej. 


Zdjęcia: Red. Czas. Lotn. 
(2) i WAF (1) 
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Z FRONTU WALK WYZWOLENCZYCH 
NARODU KOREAŃSKIEGO 


prec tygodni trwa juz 
„bohaterska walka na- 
rodu korcańskiego o wol- 
ność ojczyzny. Z najwyż- 
szym poświęceniem wal- 
czą wojska lądowe Ludo- 
wo Demokratycznej Repu- 
bliki Koreańskiej oraz 
współdziałające z nimi lu- 
dowe lotnictwo — przeciw 
intczwencyjnym oddziałom 
armii, floty morskiej i lot- 
nictwa Stanów Zjednoczo- 
nych i zdradzieckiego 
„rządu“ południowej Ko- 
rei, 


Amerykańscy imperiali- 
ści przeliczyli się, Narodu 
korcańskicgo nie złamały 
i nie złamią ani barba- 
rzyńskic bombardowania 
cywilnej ludności, ani ma- 
sowe rozstrzeliwania kore- 
anskich patriotów. Zabor- 
ców amerykańskich czeka 
całkowita klęska z rąk bo- 
haterskiej koreańskiej ar- 
mii ludowej, broniącej 
szczęścia swego narodu i 
sprawy pokoju. 


27 1ip e a. Wojska 
północno-koreańskie kon- 
tynuują ofensywę na wszy- 
stkich odcinkach frontu. 
Posuwając się wzdłuż wy- 
‘brzeza południowego, od- 
dzialy pancerne armii lu- 
dowej zajęły miasto Ha- 
dong, położone w odległo- 
ści 120 km od głównej ba- 
zy amerykańskiej Fusan. 
Jak podaje agencja Reu- 
tera, amerykańskie samo- 
loty wywiadowcze dono- 
szą, że wzdłuż wschodnie- 
go wybrzeża Korei zdąża- 
ją na południe nowe woj- 
ska północno-koreańskie, 


228 lipca. Lotni- 
ctwo  północno-koreańskie 
skutecznie przeciwdziałało 
manewrom samolotów a- 
merykańskich i angielskich. 
które startując z lotni- 


| W dniach 5 i 6 czerwca 1950 roku od- 
były się pisemne egzaminy dojrzałości 
w Liceum Mechaniczno - Lotniczym w 
Egzaminy ustne trwały 
przez dwa dni: 15 i 16 czerwca. Wyniki 


Warszawie. 


— 100% matur. 


Pierwszy rok Planu Sześcioletniego 
uczniowie i Dyrekcja Liceum rozpoczęli 
| pięknym osiągnięciem. Nowych 29-ciu 


skowców, usiłowały wes- 
przeć oddzialy amerykań- 
skie na centralnym odcin- 
ku frontu. Dokonujący in- 
spekcji frontu gen. Mac 
Arthur uprzedził przedsta- 
wicieli prasy, że należy li- 
czyć się z dalszymi poraż- 
kami wojsk amerykan- 
skich. 


29 lipca. Korespon- 
dent agencji Reutera do- 
nosi, że oczekiwana jest 
generalna ofensywa kore- 
ańskiej armii ludowej w 
kierunku wybrzeża połud- 


- działy koreańskiej 


niowego. Wojska amery- 
kańskie cofnęły się na cen- 
tralnym odcinku frontu 
pod Hwanggan. Działalność 
sił lotniczych USA napo- 
tyka na silne przeciwdzia- 
łanie lotnictwa północno- 
koreańskiego. 


30 lipca. Na za- 
chodnim odcinku frontu 
północno - koreańskie ko- 
lumny pancerne znajdują 
się w odległości 95 km na 
zachód od głównego portu 
zaopatrzenia wojsk amery- 
kańskich — Fusan. Po za- 
ciekłych walkach z woj: 
skami amerykańskimi od- 
armii 
ludowej zajęły miasto Ku- 
re. Artyleria przeciwlotni- 
cza armił ludowej zestrze- 


ZASŁUŻONE NA 


ry ECYZJA Prezydium 

Rządu o przyznaniu 
Państwowych Nagród Na- 
ukowych i Artystycznych 
:— to jedno z najważniej- 
szych wydarzeń w naszym 
kraju na przestrzeni ostat- 
nich dni. Nigdy bodaj dc- 
tąd nauka i sztuka nie by- 
ły tak bliskie wszystkim 
obywatelom, jak obecnie, 
nie budziły tak żywego 
i wielkiego zainteresowa- 
nia. 

Nagrody, jakimi nasze 
Ludowe Państwo wyróż- 
niło czołowych przedstawi- 
cieli i twórców polskiej 
nauki i sztuki, są najłep- 
szym dowodem troski, jaką 
otoczeni są oni przez 
rząd, który zapewnia im 
możliwość wszechstronne~ 
go rozwoju. W ludowej 
Polsce każdy artysta czy 
uczony znajdzie opiekę i 
poparcie państwa. Jakże 
rażący kontrast stanowi 
ciężka sytuacja uczonych i 
artystów w państwach ka- 
pitalistycznych, gdzie rzą- 
dy nie tylko nie interesują 


się sprawami sztuki, a nau- 
ką o tyle, o ile dotyczy ona 
zbrojeń i ulepszonych me- 
tod wyzysku robotnika, ale 
wręcz przeciwnie — prze- 
śladują postępowych twór 
ców i uczonych, jak np. 
we Francji — słynnego fi- 
zyka profesora Joliot-Cu- 
rie, w Stanach Zjedno- 
czonych — wielkiego pisa- 
rza Howarda Fasta, w 
Turcji — poetę Nazima 
Hikmeta. 


Przyznanie Państwo- 
wych Nagród Naukowych 
i Artystycznych jest dowo- 
dem mądrego, „ przewidu- 
jącego i słusznego postę- 
powania naszego Ludowe- 
go Rządu. Przyznano je 
bowiem nie tylko znanym 
i cenionym uczonym i ar- 
tystom, mającym poza so- 
bą długie doświadczenie i 
poważny dorobek, lecz 
także młodym twórcom, 
wkraczającym dopiero na 
drogę twórczości z kilko- 
ma, a nierzadko z jedną 
pozycją. Świadczy to o pel- 


— NOWI TECHNICY LOTNICTWA 


techników dla wciąż rozrastającego się 
przemysłu lotniczego Polski — to nie- 
mato, A może jesteście ciekawi dokład- 
niejszych wyników? Około 7% otrzy- 
mało dyplomy przodowników nauki 
i pracy społecznej. Jak się dowiaduje- 
my uczniowie ci złożyli podania o przy- 


jecie do Szkoły Wawelberga na Wy- wiedzę. 
Redakcja SiM-u życzy wszystkim mło- 


dział Lotniczy. 


Z pozostałych jeszcze kilku ma zamiar 
studiować. Wszyscy oni chcą nadal po* 
święcić się pracy w lotnictwie. Sądzę, 


liła trzy samoloty amery- 
kańskie. 


31 lip ca. Wojska 
północno - koreańskie roz- 
poczęły zakrojoną na sze- 
roką skalę ofensywę na 
południowo-zachodnim od- 
cinku frontu, w kierunku 
portu Fusan. Silne natar- 
cie jednostek pancernych 
rozpoczęło się również na 
środkowym odcinku fron- 
tu. Bombowce amcrykań- 
skie w barbarzyński spo- 
sób zbombardowały Phen- 
jan i inne miasta, powo- 
dując straty wśród ludno- 
ści cywilnej. Uszkodzony 
samolot amerykański lądo- 
wał przymusowo na lotni- 
sku Tajdżon. Załoga zosta- 
ła wzięta do niewoli. 


GRODY 


nym poparciu dla młodych 
pisarzy, poetów, architek- 
tów, konstruktorów, akto- 
rów, którzy pomimo licz- 
nych nieraz błędów i pot- 
knięć śmiało i wytrwale 
dążą w swej pracy do ta- 
kiej sztuki, która byłaby 
najbardziej dostępna dla 
szerokich mas pracujących, 
do takiej nauki, która Scis- 
le i nierozerwalnie wiąza- 
łaby teorię z praktyką, 
stając się przez to wydaj- 
niejszą i bardziej postępo- 
wą, służącą ludziom pra- 
cy. 
Nauka i sztuka winny 
służyć człowiekowi pracy 
— oto pierwsza, naczelna 
zasada, według której Pol- 
ska Ludowa ocenia dzieła 
i ich autorów. 

Przyznanie Państwo- 
wych Nagród Naukowych 
i Artystycznych to jeszcze 
jeden, poważny krok na- 
przód w wielkim dziele 
przebudowy naszej nauki 
i kultury, w kierunku po- 
stawienia ich w służbę 
człowieka. (wig) 


że wielu z nich zobaczymy na Wydzia- 
le Lotniczym Szkoły Wawelberga. 
Reszta „lotników“ Liceum zapełniła 
warsztaty fabryk lotniczych. Ci poszli 
wprost do produkcji i teraz w halach 
warsztatowych wzbogacają teoretyczną 


dym technikom absolwentom Liceum 
Mechaniczno-Lotniczego w Warszawie 
oraz Dyrekcji Szkoły dalszych sukcesów. 
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DWA RAZY 
110 Km 
BEZ 
LĄDOWANIA 


ZYGMUNT ZAJĄC 


Dnia 6 czerwca już od godziny 7.30 
rano czekamy z kolegą Makulą przy 
wyhangarowanych szybowcach. Panu- 
jąca od kilku dni wyżowa pogoda, o 
silnej termice wypracowanej, na któ- 
rej kilku z naszych pilotów wykona- 
ło 6 — 7 godzinne loty, osiągając wy- 
sokość 2800 m nasunęła mi myśl o 
dłuższym przelocie docelowym — po- 
wrotnym. Poprzedniego dnia ustalili- 
śmy ostatecznie trasę: Katowice — 
Pińczów — Katowice dwa razy 110 
km bez lądowania.  Obliczyliśmy, ze 
przy słabym w tym dniu wietrze 
2 — 4 m/sek z kierunku N, musimy 
utrzymać się minimum 7 godz. Z nie- 
cierpliwością spoglądamy na niebo i 
słońce, które jeszcze o godzinie 9.30 
zasłonięte jest cienkim woalem po- 
rannych mgiełek. 


O godzinie 10.15 
pierwsze „Jeżyki*. O 11.00 startuje 
kol. Makula na „Musze“ SP-887, za 
nim o 11.10 ja na „Żurawiu* SP-387. 
Umówiliśmy się lecieć w zespole. Zwa- 
żywszy, że jedną ze składowych każ- 
dego wyczynu szybowcowego jest pew- 
na doza szczęścia, postanowiliśmy po- 
mnożyć ją przez dwa, aby być pew- 
niejszymi sukcesu. Zaraz po wycze- 
pieniu komin, 25 m/sek, który na 
wysokości 1000 m wzrasta do 35 
m/sek. W kilka minut .wysokoscio- 
mierz wskazuje 2200 m. Biorę kurs 
70 i za chwilę mijam już z lewej 
strony Sosnowiec. Lecę z szybkością 
75 km/godz, aby nie tracić zbyt 
szybko wysokości, nie będąc pewnym, 
jakie wzniesienia będę miał na tra- 
sie. Szukam „Muchy“. Jest niedaleko 
w tyle, trochę niżej ode mnie, W oko- 
licy Maczek gwałtowne duszenie 
4 m/sek, a nastepnie silny podmuch 
i znów 3,5 m/sek wznoszenie. Wska- 
zówka wysokościomierza pnie się szyb- 
ko w górę 2000 — 2300 — 2600 m. 
Chwilami wznoszenie wzrasta do 4,5 
m/sek, lecz jest tak ciasne, że raz po 
raz gubię je i muszę powtórnie cen- 
trowaé, Przykre to jest szczególnie 
dla mego pasażera. Poza tym pochła- 
nia to drogocenny czas. Z uwagi nu 
spychający nas boczny wiatr zmuszo- 
ny jestem wziąć poprawkę w kursie. 
Już tylko 1100 m wysokości, lecz tuz 
przed nami pustynia Błędowska. Liczę 
na reklamowany piasek i na silne na- 
słonecznienie. Rachuba nie zawodzi. 
Jest znów 1,5 m/sek. Po starannym 
wycentrowaniu chwilami az... 4 m/sck. 
Centrowanie tak wąskich i silnych ko- 
minów to dosyć denerwująca „zaba- 
wa“. Nic też dziwnego, że gubię 
Z oczu „Muchę*. W ogóle wskutek 
oślepiającego słońca i dobrej widocz- 


„zaczepiają“ sie 


ności trudno jest zauważyć biały szy- 
bowiec na tle szerokiego widnokręgu. 
Spoglądam na zegarek i instynktow- 
nie zwiększam szybkość do 100 
km/godz. Dochodzi juz 13.00, a przed 
nami dopiero Wolbrom, a więc 1/4 
trasy. Mijam słabsze wznoszenia 
zmniejszając tylko lekko szybkość. 
Kieruje się na Książ Wielki z dużym 
stawem i zagajnikiem. Pojęcie termi- 
ki wypracowanej kojarzę podświado- 
mie z kontrastowym podłożem. Osią- 
gamy znów wysokość 2600 m. Z dala 
na horyzoncie srebrzy się rzeka; to 
chyba Nida. W międzyczasie na niebie 
tworzą się chmury konwekcyjne o 
przebiegu dziennym. Nie warto pchać 
się w nie, gdyż są bardzo płaskie i no- 
szą bardzo słabo, zresztą podstawa ich 
sięga 2800 m, a to już wystarczająca 
wysokość. Oglądam się ciągle za „Mu- 
cha“. Równocześnie szukam Pińczo- 
wa, nad którym jestem po raz pier- 
wszy. Według mapy winien być nieda- 
leko. Lecimy 100-ką, biorąc dużą po- 
prawkę w kursie z uwagi na spycha- 
jący nas na S wiatr. 

Wysokość topnieje. Już tylko 1400 
m. Pędzę do zbawczego lasku, tuż nad 
rzeką. W międzyczasie zauważam w 
dali jakieś miasteczko, a nad nim krą- 
żący szybowiec. Za chwilę widzę cha- 
rakteryczne zbocze i błyszczący dach 
hangaru. To chyba Pińczów!? Dzieli 
nas od niego z 5 km. Szybowiec krą- 
ży ustawicznie na krytycznie małej 
wysokości 150 — 200 m. Opuszczam 
słabe wznoszenie i z wysokości 800 m 
lece nad miasto. Jestem tuż nad ..Mu- 
cha“ i widzę dokładnie znaki szybow- 
ca SP-887. A więc Makula? Brawo! — 
Nie przypuszczałem, że mnie wynrze- 
dzi. W 25 m/sek nabieramy dosyć 
szybko wysokości. W międzyczasie ka- 
żę pasazerowi strzelać rakiety, aby 
nas szybciej zauważyli. Martwi mnie 
troche wygląd nieba. po którym w tej 
chwili włóczy się lekki stratus. Ma- 
my 2000 m, kiedy snogladam na ze- 
garek. Jest 1445. Zaczynam wątpić. 
czy uda nam sie wrócić. mimo to od- 
chodzę prawie równocześnie z „Muchą“ 


Foto: Red. Czas. Lotn. 


w kierunku powrotnym. Jestem w tyle 
nieco z boku za „Muchą*. Przed na- 
mi kilka obiecująco wyglądających 
chmur. Za chwilę, osiągnąwszy ich 
podstawę na wysokości 2500 m „grze- 
jemy“ przed siebie. Na horyzoncie wy- 
łaniają się znów piaski Błędowa. Mi- 
jamy szeroko rozprzestrzenione nad 
nami chmury. Skąd się ich tu tyle 
bierze, kiedy w dali na horyzoncłe 
czyste niebo? Nie trudno odgadnąć 
źródło ich powstawania, spojrzawszy 
na rozległe łachy piasków błędowskich. 
Zwiększam szybkość, by wyzwolić się 
z ponurego cienia chmur. Wysokość 
spada. Już tylko 800 m. Spoglądam na 
zegarek, jest 16.10, a więc powinno 
jeszcze nosić! Kiedy skończy się wre- 
szcie ten cień? 

500 m wysokości. Zaczynam się de- 
nerwować. Nie wiem czego wpierw 
szukać, lądowiska czy wznoszenia? 
Teren jak na złość nie do holu. Świa- 
domość tego przeraża mnie. Wbrew 
wszelkim prawidłom logiki i bezpie- 
czeństwa pcham się z 300 m wyso- 
kości wprost na piaszczyste wzgórki 
w lesie w okolicy Rabsztyna. Mam 
teraz 200 m wysokości, zero na wa- 
tiometrze i pod sobą małą wioskę, 
w której zamiast dogodnego lądowi- 
ska, widzę biegnące z podniesionymi 
głowami do góry dzieciaki Nagle wa- 
riometr zaczyna szaleć 1 m/sek — 
2 — 35 m/sek, potem 0 i znów 
2 m/sek wznoszenia. Szansa, której 
nie wolno zaprzepaścić. Początkowo 
wolno, potem coraz szybciej nabieram 
wysokości. 1500 — 1700 — 1900 m. 
Teraz dopiero zauważyłem nieco w 
tyle, pod pękatym cumulusem, krążą- 
cą „Muchę“. Na 2100 m wznoszenie 
ma być do 1 m/sek. Wejrzenie na ze- 
garek jest podświadomym sygnałem 
do odejścia, Wskazuje 17.00 i mam 
wrażenie, że się grubo śpieszy. W ogo- 
le odkąd latam, zły jestem na czas, 
że tak szybko mija. W kierunku na 
Katowice ani jednej chmurki, tylko 
lekki stratus przysłania nisko nad ho- 
ryzontem zawieszone słońce. O 17.15 
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z wysokości 1900 m odchodzę zdecy- 
dowanie znad Olkusza w stronę Ka- 
towic. 


Mimo umownego znaku kiwania 
skrzydłami, „Mucha“ nie leci za mną, 
zebrzac do ostatka na słabych wzno- 
szeniach. Staram się lecieć z minimal- 
nym opadaniem, mimo to dochodzi 
ono do 1,5 m/sek. A tu jakby na złość 
dołącza się prześladujący nas ustawi- 
cznie boczny wiatr. Mijam Szczako- 
wą na wysokości 80 m. Nad Mysło- 
wicami 300 m. Do lotniska jeszcze 
około 7 km. Kieruję się na las przy- 
legający od  południo-wschodu do 
loiniska, aby wyminąć wysokie komi- 
ny, niestety, tym razem prawdziwe. 
“Mimo lasu decyduję się ciągnąć w 
stronę lotniska, Jest to już drugie ry- 
zyko podczas tego lotu. Siąść przynaj- 
_mniej za wszelką cenę w promieniu 
'2 km od lotniska, aby uratować re- 
|kord, oto cel, który sugeruje mnie 
„w tej chwili. Z wysokości 50 m widzę 
przed sobą dokładnie wysokie brzozy 
szosy na Miereki. Za szosą teren 
opada w stronę stawu przy lotnisku, 
a więc dodatkowe 15 m wysokości. De- 
cyduję się ostatecznie. Rozpędzam szy- 
bowiec do 95 km/godz. i.. przez mo- 
ment widzę czubki drzew na wysoko- 
ści Pilota. Wyciągam lekko i... brzo- 
zy zostają za nami. Lotem ślizgowym 
na wysokości 5 m nad terenem pla- 
nuje do lotniska. W tej chwili za- 
uważyłem grupę kąpielowiczów nad 
stawem, rozbiegających się w popło- 
chu z przed szybowca. Ląduję 100 m 
od krawędzi lotniska i brzegu przy- 
legającego doń stawu. Jest godzina 
18.00. Rozpinając pasy spostrzegam ze 
zdziwieniem, jak drżą mi palce u rąk 
Nic dziwnego, jest to mój pierwszy 
prawdziwy rekord i najtrudniejszy 
chyba w życiu przelot. 


W 10 minut po mnie, rownież na 
resztkach wysokości ląduje „Mucha“. 
Mamy więc podwójny rekord. Lot nasz 
trwał zgodnie z obliczeniem około 7 
godzin (Żurawia 6 godz. 50 min., Mu- 
chy 7 godz. 10 min.). Szybkość przelo- 
towa „Żurawia“ — 32,5 km/godz., 
„Muchy* — 30,5 km/godz. 


~ 


LEJTENANT IWANOW 


ZOSTAŁ INSTRUKTOREM 


Nareszcie nadszedł dzień, którego tak 
długo oczekiwał Genadii Iwanow, lecz 
wbrew "wszelkim przewidywaniom, 
młody lotnik przywitał go ze smut- 
kiem. Żal mu było opuszczać lotnisko, 
do którego się przyzwyczaił, na którym 
nauczył się łatać, które znał tak dobrze, 
iż niemal z zamkniętymi oczyma mógł 
na nim lądować. Żal mu się zrobiło, 
gdy pomyślał, że opuści grono ludzi, 
z którymi się zżył: instruktorów, prze- 
łożonych i kolegów. 


Zamyślił się. Przerwał rozpoczęte pa- 
kowanie rzeczy i bezwiednie podszedł 
do okna. Przed nim biegła prosta, jak 
strzelił, droga startowa, po prawej 
stronie stały hangary, a w górze nie- 
bo; niebo na którym nie było chyba 
miejsca, przez które nie przeleciałaby 
maszyna pilotowana przez Iwanowa. 


Pogodził się z koniecznością wyjazdu. 
Gdzie też to mnie wyślą — myślał — 
jaka będzie moja służba? A zresztą, czy 
to nie wszystko jedno — pocieszył się 
— przecież wszędzie są radzieccy lu: 
dzie, wszędzie jest dobrze. 

Rozmyślania młodego oficera przer- 
wało nadejście kapitana Buszewa. 

— No cóż, szykujecie się do odjazdu? 
.— spytał kapitan swojego byłego ucz- 
nia, spostrzegłszy stojącą na krześle 
otwartą walizkę. 

— A no tak — odrzekł ze smutkiem 
Iwanow. 

— Mnie się zdaje, że niepotrzebnie 
zaopatrzyliście się w tę walizę. 

— Nie rozumiem — zdziwił się — 
dlaczego niepotrzebnie? 

— Bo po prostu nigdzie nie wyje” 
dziecie. 

Iwanow nie wierzył słowom kapita 
na. Myślał, że to żarty. Zresztą, po cóż 
miałby zostawać? Tu, w szkole, po jej 
ukończeniu nie było dla niego żadne- 
go zajęcia. 

— Zostaniecie tutaj jako instruktor! 


ee w e 


Piloci sportowi ZSRR ciągle doskonalą swą technikę pllotużu. Oto lot na plecach 
' UT-2 w Jednym z aeroklubów Związku Radziecklego. 
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/ Zdjęcie radzieckie 


Będziemy razem pracować — zakon- 
czył kapitan. 


Teraz Iwanow już naprawdę nie wie- 
dział o co chodzi. Był coraz pewniejszy, 
że kapitan żartuje. Nie żartował jed- 
nak. Dowództwo naznaczyło Iwanowa 
na instruktora, 


Iwanow nigdy nie miał zamiaru 
uczyć innych sztuki latania. Musiałby 
wtedy sam zrezygnować z latania, w 
którym pragnął się doskonalić. Byłby, 
jak to sam powiedział, przywiązany do 
lotniska. 


W instruktorze Buszewie odezwała 
się jego zawodowa ambicja, zaczął 
przekonywać Iwanowa: 


— Wy nawet nie zdajecie sobie z te- 
go sprawy, ile zadowolenia daje 
praca instruktora. Instruktorem też nie 
każdy moze być. Powinniście cenić to, 
że właśnie was wybrano. Prawda, cza- 
sami trudno jest pracować. Uczniowie 
mają bardzo różne uzdolnienia i cha- 
raktery. Jednemu powiesz raz i wy- 
starczy, a drugiemu „łopatą“ trzeba 
kłaść do głowy nim się czegoś nauczy. 
Ale za to, jakie później zadowolenie, 
gdy wychowasz dobrego lotnika! A czy 
wiesz, lejtenancie Iwanow, jaka radość 
sprawiają postępy uczniów, jak pa- 
trzysz na takiego sokoła, który jeszcze 
niedawno nie potrafił maszyny na kur- 
sie utrzymać? Słuchaj Iwanow, żeby 
zrozumieć uczucia, jakie rodzą się 
w sercu instruktora, trzeba nim bvé! 


Lejtenant Iwanow został instrukto- 
rem w swojej szkole, 


Na starym lotnisku zaczęło się dla 
niego nowe życie. Pochłonęła go praca. 
Spotykał się podczas niej z coraz to 
nowymi, nieznanymi przedtem dla nie- 
go zagadnieniami. Dopóki nie miał 
przydzielonej grupy, jak dawniej dużo 
latał. Wiele czasu oprócz tego zajmo- 
wało mu przygotowanie się do nowej 
roli. Młody instruktor, przypatrując się 
pracy swoich doświadczonych kolegów, 
starał się przyswoić ich umiejętności. 
Niejednokrotnie musiał myśleć nad róż- 
nymi problemami. Nasuwała mu się 
przy tym ogromna ilość pytań. W za- 
prowadzonym przez Iwanowa notatniku 
przybywało z dnia na dzień notatek 
pytań, odpowiedzi i własnych uwag. 
Przypomniał mu się okres, kiedy to 
sam był uczniem i odbywał pierwszy, 
nigdy niezapomniany lot. 


Przypomniał sobie, ile to razy sam 
rcbił błędy, liczył się z tym, że te same 
błędy popełniać będą jego uczniowie, 
że trzeba być wyrozumiałym. Wiedział, 
że będzie musiał przyjąć własną me- 
todę uczenia, że musi swoich uczniów 
dobrze wyszkolić. Przypominali mu się 
instruktorzy i ich sposób podejścia do 
uczniów. 


Jeden uczył tak, inny inaczej. Jeden 
osiągał dobre wyniki pracy, inny nie- 
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zadawalające. Iwanow, zanim został 
przydzielony do grupy kapitana Bu- 
szewa, latał z instruktorem, który w 
powietrzu nie powiedział ani słówka, 
wszystkie błędy ucznia nawet nieznacz- 
ne i nie niebezpieczne poprawiał sam 
silnym ruchem drążka. Wyrywał niemal 
uczniowi ster z ręki. Po powrocie na 
ziemię zaczynał dopiero długą, nic nie 
dającą „przemowę“, w rezultacie któ- 
rej uczeń nie wiedział co zrobił źle. 
a co dobrze, tracił wiarę w swoje siły 
i w dalszym ciągu nic nje umiał. Ta 
metoda była z gruntu zła. Inny zno- 
wu instruktor robił uczniowi podczas 
lotu szorstkie uwagi. Trwało to prawia 
przez cały czas lotu. Uczeń, zamiast 
skupić swoją uwagę na prowadzeniu 
maszyny, starał się zapamiętać sypią- 
ce się jak z rękawa uwagi instruktora. 
Skutek był taki, że uczeń rozpraszał 
swoją uwagę, maszynę prowadził źle, 
instruktor „dobijał“ go uwagami i uczeń 
Już wtedy kompletnie nie wiedział cw 
robić. Często zdarzało się i tak, że in- 
Struktor musiał "wziąć stery od 
zdezorientowanego ucznia, Przy takim 
postępowaniu uczeń tracił własną ini- 
cjatywę, nie śmiał wprost zadecydo- 
wać o takim czy innym prowadzeniu 
maszyny. Z takiego ucznia nie wyroś- 
nie nigdy dobry pilot, odznaczający się 
Szybką orientacją i zdolnością podjęcia 
decyzji. 

Zupełnie inne podejście do ucznia 
Miał instruktor Buszew. Iwanow do- 
skonale pamiętał, jak po jego przyjściu 
9 grupy Buszewa okazało się, że nie 
Umie poprawnie wykonywać startów. 
Po oderwaniu maszyny nie wytrzymy- 
Wal jej nad ziemią dla nabrania szyb- 
ości, lecz ciągnął ją odrazu w górę. 
Niejednokrotnie maszyna 
l zamiast równo wystartować, uderzała 
najpierw kołami oœ ziemię, podskaki- 
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a, a dopiero potem z trudem wy- 
dziła w powietrze. 
de apitan Buszew zamiast zrobić mło- 
ci mu uczniowi jakąś uwagę postarał 
on Przede wszystkim znaleźć przyczy- 
dk błędu, który u Iwanowa przeszedł 
UŻ w nawyk. 

~ Gdzie wy patrzycie przy starcie? 


wał 
cho 


Silne 


N 


przepadata ` 


Bierzcie sobie za wzór wspaniałe 
osiągnięcia lotników radzieckich, którzy 
pokazali światu całemu, że potrafią latać 


coraz szybciej, wyżej i lepiej 


Konstanty Rokossoroski 


Marszałek Polski 


zdawał sobie 
skierowywuje 


Iwanow nie bardzo 
sprawę z tego, gdzie 
wzrok podczas wzlotu. 

— Polećmy jeszcze raz 
się do instruktora. 

Buszew zgodził się. Wsiedli do ma- 
szyny i pokołowali na start. Gaz ...Bu- 
szew siedząc z tyłu obserwował każdy 
ruch Iwanowa. Od razu zwrócił uwagę 
na pozycję ucznia. Iwanow siedział 
skulony, jak gdyby miał ciężar na ple- 
cach. Oczy błądziły po horyzoncie, to 
znów skierowywały się na boki. Iwa- 
now rozglądał się bezcelowo tu i tam. 

Po wylądowaniu instruktor zaczął 
z uczniem zupełnie swobodną rozmo- 
wę: 

— Zdaje mi się, że macie złą pozycję, 
siedząc w kabinie. Ale to nie jest głów- 
ną przyczyną, dla której robicie błąd 
przy starcie. Pokażcie mi teraz, gdzie 
wy patrzycie przy starcie. 

Iwanow wskazał punkt orientacyjny. 
na który najczęściej spoglądał. 

— No, to zmierzymy teraz odległość. 

Okazało się, że zamłast 25—30 me- 
trów odległość wynosiła ponad 40; to 
było przyczyną jego błędów. 

Iwanow nie umiał patrzeć przy star- 
cie. 

Teraz dopiero widział Iwanow bte- 
dy i zalety nauczania swoich dawnych 
instruktorów. Anałizował więc syste- 
matycznie metody swoich poprzedni- 
ków i opracowywał swoją. Za wzór 
stawiał sobie w wielu wypadkach ka- 
pitana Buszewa. Ten nigdy nie mówił 
dużo w powietrzu. Ograniczał się tylko 
do krótkich rzeczowych i niezbędnych 
uwag. Później dopiero razem z uczniem 
analizował błędy. Omawiając z uczniem 
lot tak prowadził rozmowę, że uczeń 
musiał sam znaleźć błędy, zrozumieć 
ich przyczyny i znaleźć sposób popra- 
wienia ich w następnym locie. 


zwrócił 


* 


Dowódca rozkazał Iwanowowi popro- 
wadzić start. Młody instruktor przygo- 
tował się do tej roli uczciwie. Obmyślił 
plan lotów, sporządził konspekt zadań, 


zabrał ze sobą niezbędne przyrządy 
i wyruszył na start. 


Lecz tu zamiast kursantów oczekiwali 
go doświadczeni piloci, dawni jego na- 
uczyciele. Pomimo to Iwanow popro- 
wadził start pewną ręką. Po skończo- 
nych zajęciach „uczniowie“ przeprowa- 
dzili razem z instruktorem szczegółową 
analizę „lekcji“, sath 

Iwanow nie zawiddi poktadanych 
w nim nadziei. Wkrótce potem objął 
szkolenie przydzielonej mu grupy mło- 
dych kursantów. Od tej chwili dla 
Iwanowa zaczęło się życie wypełnione 
twórczą pracą. 


Według 


„Stalińskiego Sokoła‘ 
opracował af, 
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REKORD ANNY BODRIAGINY 


ANKIEM 12 września 
1949 roku wystartował 


z lotniska Tuszyno pod 
Moskwą lekki sportowy 
samolot Jak-18. Srebrno- 


skrzydła maszyna po krót- 
kim rozbiegu oderwala 
się od ziemi i pracowicie 
zaczęła wspinać się do gó- 
ry. Z kabiny samolotu 
roztaczał się coraz pięk- 
niejszy widok. Szachow- 
nice pól i niteczki szos 
stawały się coraz regular- 
niejsze, coraz bardziej po- 
dobne do starannie wyko- 
nanego kolorowego rysun- 
ku. W dali widać było 
stolicę Związku Radziec- 
kiego. Jeszcze kilkanaście 
sekund i strzałka wyso- 
kościomierza zatrzymała 
się na liczbie 1 000. 


Jeszcze jeden wiraz i 
maszyna pomknęła na za- 
chód. Jednocześnie strzał- 
ka obrotomierza posunęła 
się w prawo. Szum silni- 
ka i przelatującego obok 
kabiny powietrza stał się 
wyższy i głośniejszy, Po- 
la i łąki, kołchozy i osie- 
dla robotnicze coraz szyb- 
ciej biegły na spotkanie 
stalowego ptaka. Wycho- 
dzący do pracy radzieccy 
ludzie podnosili głowy i 
odprowadzali wzrokiem 
pędzącą po niebie maszy- 
nę. Po kilku minutach lo- 


tu zamajaczyta w ` dali 
Istra. Znalaziszy się nad 
miastem, samolot wykonał 
wiraż w lewo i skierował 
się w stronę Golicyna. Je- 
szcze jeden wiraż i na- 
stępuje ostatni etap lotu. 
Silnik zwiększa obroty do 
granic możliwości, maszy- 
na pociągnięta silniej na- 
przód jak szarpnięty cu- 
glami koń, zrywa się do 
ostatniego i decydującego 
skoku. Za chwilę Tuszy- 
no. Jak-18 przelatuje nad 
wyłożoną na lotnisku bia- 
łą taśmą i ląduje koło li- 
tery T. 


No tak, to wszystko 
bardzo piękne, lot nie- 
wątpliwie musiał był bar- 
dzo emocjonujący, ale dla- 
czego pilot tak się spie- 
szył? Dlaczego wiraże 
wykonywane były akurat 
nad Istrą i Golicynem, a 
nie nad innymi miejsco- 
wościami? 

Na pytania te musimy od- 
powiedzieć kolejno. Prze- 
de wszystkim, to nie pi- 
lotowi się spieszyło, tyl- 
ko pilotce, Annie Bodria- 
ginie spieszyło się dlatego, 
bo właśnie w tym locie 
miała ustanowić nowy re- 
kord szybkości na bazie 
100 km dla sportowych sa- 


Radzlecey historycy lotnictwa nienstannie poszukują kladów sławnej 


przeszłości. 


Oto nieznane 


dotychczas 


zdjęcie twórcy pierwszej 


„martwej pętli“ — P. Niestierowau. 
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| cjach należy 


molotów lądowych II-ej 
kategorii. 

A jaki wynik? 

— Samolot Anny Bod- 
riaginy Jak-18 przeleciał 
trasę 100 km ze średnią 
szybkością 254 km/godz. 

Puste dotychczas miej- 
sce w tabeli rekordów dla 
tej kategorii maszyn zo- 
stało wypełnione. 


* 
Annę  Bodriaginę, do- 
skonałą lotniczke sporto- 


wa, dobrze znają ludzie 
Związku Radzieckiego. Któż 
nie widział, jak śmiało 
pilotowała swoją maszynę 
na święcie lotnictwa? 
Na zorganizowanych przez 
DOSAW. zawodach lotni- 
czych pokazała swoje mi- 
strzowskie umiejętności w 
prowadzeniu maszyn sła- 


bosilnikowych, zdobywająe 
pierwsze miejsce. Już 3600 
godzin przebyła Anna 
Bodriagina w powietrzu. 
wykazując swe pierwszo- 
rzędne umiejętności. Jako 
wychowanka 'leninowsko- 
stalinowskiego Komsomołu 
doskonale rozumie, iż po 
osiągnięciu dobrych wyni- 
ków nie wolno jej spocząć 
na laurach, lecz musi sta- 
le iść naprzód. Toteż An- 
na Bodriagina nie zada- 
wala się tymi rekordami. 
Wkrótce tabela rekordów 
zmieni się do niepoznania. 
A czy wiecie dlaczego? 
Dlatego, że radzieccy pi- 
loci nigdy nie zadawalają 
się osiągniętymi wynika- 
mi, a dążą stale naprzód. 
W najbliższym czasie wpi- 
szą do niej nowe, jeszcze 
lepsze wyniki. A. F. 


MISTRZOSTWA SPORTOWE WOJSK LOTNICZYCH 


W Szczecinie odbyły się 


lekkoatletyczne mistrzo- 
stwa Wojsk Lotniczych 
na rok 1950. 


Otwarcia zawodów do- 
konał dowódca Wojsk Lo- 
tniczych gen. bryg. Ro- 
meyko. Po krótkim prze- 
mówieniu, w którym do- 
wódca wskazał na donio- 
sta rolę jaką dla lotnic- 
twa odgrywa kultura fi- 
zyczna, rozpoczęły się za- 
wody. 

Młodzi lotnicy przygo- 
towani do zawodów na o- 
bozie kondycyjno - trenin- 
gowym wykazali dużo za- 
pału, ambicję i dobrą za- 
prawę kond$fcyjną. Lotni- 
cy poprawili swe dotych- 
czasowe wyniki. Zawody 
dały młodym sportowcom 
możność porównania Sił, 
zadokumentowania stałe- 
go wzrostu poziomu spor- 
tu w wojsku i zapoznania 
sie z doświadczeniami 
starszych. 

Zaciętą walkę o pierw- 
sze miejsce stoczyły dru- 
żyny OSL i TSL. Zakoń- 
czyła się ona minimalnym 
U a RE drużyny O. 


Wyniki osiągnięte w 
poszczególnych konkuren- 
uważać za 


dobre. 
Na wyróżnienie zasłu- 
guje przede wszystkim 


wynik Chmielewskiego w 
skoku wzwyż, który oslą- 
gnął lekko 1,7 m. Wyróż- 
nił się także Pogorzelski 
w rzutach, w których był 
bezkonkurencyjny i Miro- 
wski w biegu na 1500 m. 

Z ciekawszych wyników 
należy zanotować: 100 m. 
—— por. Olęcki 11.7 sekun- 
dy, pchor. Pawlak 12,1 sc- 
kundy. 

Skok wzwyż — mporucz- 
nik Chmielewski 1 m 70 


cm, lotn. Gajck 1 m 60 
cm. 

Skok w dal — pchor. 
Knieszewski 6 m 25 cm, 
st. lotn. Wymazała 6 m 
22 Cmi; 

Pchnięcie kulą — por. 
Pogorzelski 12 m 85 cm, 


kpt. Kaseja 10 m 49 cm. 

Rzut dyskiem -— por. 
Pogorzelski 35 m 90 cm, 
sierż. Bogdan 32 m 41 cm. 

Rzut granatem — st 
lotn. Czernecki 61 m 45 
cm, pchor. Siedlecki 58 m 
28 em. 

Mistrzostwa pływackie 
Wojsk Lotniczych odbyły 
się na jeziorze Głęboki w 
Szczecinie. W czasie trwa- 
nia zawodów padał silny 
deszcz, a temperatura wo- 
dy była niska, co wplyne- 
ła w dużej mierze na ob- 
niżenie wyników. W każ- 
dej konkurencji walka 
była zacięta, a do najbar= 
dziej emocjonujących mo- 
mentów należą tu poje- 
dynki Krawezyca i Lu- 
biańca na 100 m stylem 
dowolnym oraz Nickow- 
skiego i Chaleckiego na 
100 m stylem klasycznym. 

Walka o drużynowe 
zwycięstwo zakończyła się 
zdobyciem pierwszego 
miejsca przez najlepiej 
przygotowaną do zawo- 
dów drużynę OSL. Osiyg- 
nęła ona ten sukces po 
stoczeniu zaciętej walki z 
WKS Bombowiec. 

Odbyły się również mi- 
strzostwa w koszykówce, 
siatkówce i piłce nożnej. | 

W punktacji ogólnej 
zwyciężyła drużyna Ofi- 
cerskiej Szkoły Lotniczej. 
zdobywając 662 p. przed 
Techniczną Szkołą Lotni- 
czą — 62,0 pkt. 

Organizacja zawodów 
sprawna. 

(k) 


À 
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KIELECKI ALL INICJUJE 


CZYN ŚWIĘTA 
LOTNICTWA 


Kielecki Aeroklub Ligi Lotniczej jako pierwszy w Pol- 
sce rzucił hasło Czynu Święta Lotnictwa. 

Kadra instruktorska klubu wraz z pilotami pragnąc 
godnie uczcić piąte z kolei w Odrodzonej Polsce Święto Lot- 
nictwa podjęła w terminie do dnia 23 sierpnia br. następu- 
jące zobowiązania: 


1. wykonać roczny plan przeiotów szybowcowych w 200 
proc.; 2. wykonać dwie próby ustalenia rekordów krajowych; 
3. uzyskać dodatkowo dwie srebrne odznaki pilota szybow- 
cowego; 4. uzyskać jedną złotą odznakę pilota szybowcowego. 


Poza tym w czasie trwania obozu piloci zobowiązali się 
podnieść swój poziom ideologiczno-polityczny oraz pogłębić 
wiadomości teoretyczne w zakresie do IV stopnia wyszkole- 
nia włącznie. Natomiast w ramach pracy społecznej piloci 
wykonają szereg prac budowlanych na lotnisku. 


Czekamy na następne meldunki! 


7 okazji Święta Odro- * 
dzenia Główny Komi- 

tet Kultury Fizycznej wy- 
różnił i nagrodził premia- 
mi pieniężnymi szereg 
sportowców, działaczy i 
trenerów, którzy przyczy- 
nili się wydatnie do roz- 
woju i podniesienia pozio- 
mu sportu polskiego. 

Na liście nagrodzonych 
znalazł się między innymi 
nasz czołowy pilot szybow- 
cowy, wyczynowy i kilka- 
krotny rekordzista Polski 
Adam Zientek z Bielsko- 
Bialskiego ALL, który o- 
trzymał premię w wyso- 
kości 50000 złotych. 


Do dnia 22 lipca br. pol- 
scy piłoci szybowcowi uzy- 
skali w tym roku 45 
srebrnych odznak pilota 
szybowcowego co znacznie 
przekroczyło cyfrę z ubie- 
głego roku. To dopiero po- 
czątek — jesteśmy pewni, 
że do końca roku cyfra ta 
wzrośnie podwójnie, zwła- 
szcza, że szybownicy klu- 
bowi latają na „pełnym 
gazie“, ustalając, względnie 
poprawiając coraz to nowe 
rekordy krajowe. Jak wy- 
kazuje statystyka Główne- 
go Zarządu Ligi Lotniczej 


Foto: Red, Czas, Lotn. 


W Warszawskim ALL rozpoczął się na początku sierpnia br. obóz 
szkoleniowy dla pilotów Sportowych Ligi Lotniczej Reportaż z tego 
obozu podamy w następnym numerze. 


nasi piloci szybowcowi u- 
stalili względnie poprawili 
w tym roku już około 20 
rekordów — cyfra ta jest 
nie notowana dotychczas 
w historii polskiego szy- 
bownictwa. 


Jest jednak jedno ale... 
Mianowicie z dotychczas 
ustalonych rekordów tylko 
trzy zostały zatwierdzone 
przez Komisję Sportową 
ARP, a reszta nie może 
być zatwierdzona, gdyż po- 
szczególnie kluby nie nade- 
słały jeszcze do dnia dzi- 
siejszego wymaganej do- 
kumentacji do ARP, po- 
trzebnej do ich zatwier- 
dzenia. Jak dotychczas tyl- 
ko Zar jest w porządku. 
Reszta: tzn. Śląski ALL, 
(w którym ustalono w tym 
roku kilka ładnych wy- 
czynów), Kujawski ALL 
(rekord Kudzewicza), czy 
Poznański ALL i szereg 
innych klubów wyraźnie 
lekceważą sobie te sprawy, 
albo też po prostu drzemią 
błogo upojone dotychcza- 
sowymi sukcesami. 


A przecież plan popra- 
wiania i ustalania krajo- 
wych rekordów szybowto- 
wych jest jednym z waż- 
nych zadań w pierwszym 
roku naszej Lotniczej Sze- 
ściolatki. Trzeba tylko, aby 
kluby doprowadzały wszy- 
stko do końca. Piloci nie 
zwracają często uwagi na 
przestrzeganie przepisów 
związanych z ustalaniem 
rekordu. Przykładem tego 
może być chociażby lot pi- 
lota Wielgusa z Krakov- 
skiego ALL, który osiągnął 
wysokość 6000 m, ale bez 
barografu, lub lot pilota 
Bitnera do Wrocławia, 
również z zepsutym baro- 
grafem. Wypadków takich 
jest znacznie więcej. 


Foto: Red, Czas, Loln. 


Z zaplanowanych w tym 
roku do ustalenia względ- 
nie pobicia 13 rekordów 
szybowcowych 9 zostało 
już kilkakrotnie wykona- 
nych i to z nadwyżką. Po- 
zostały jeszcze do zaatako- 
wania 4 rekordy, a wśród 
nich najważniejszy rekord 
długotrwałości lotu w obu 
kategoriach. 


To, że tegoroczne rekordy 
padają już nie tylko na 
słynnym Żarze, ale rów- 
nież w poszczególnych klu- 
bach świadczy i o tym, że 
lotnictwo sportowe Ligi 
Lotniczej zrobiło w prze- 
ciągu 6-ciu miesięcy pierw- 
szego roku Planu Sześcio- 
letniego poważny krok na- 
przód. Postęp ten jest wi- 
doczny z każdym dniem. 


$ 


Zbliżające się Święto 
Lotnictwa Polskiego win- 
no stać się na terenie lot- 
nictwa sportowego czynni- 
kiem mobilizującym kluby 
do lepszej pracy. Tegorocz- 
ne Święto Lotnictwa win- 
no pokazać masom pracu- 
jącym naszego kraju, że 
lotnictwo sportowe Ligi 
Lotniczej godnie wypełnia 
zadania postawione mu 
przez nasze Państwo Ludo- 
we w służbie pracy — dla 
pokoju. 


oe 


Zgodnie z podjętym zo- 
bowiązaniem Z okazji 
Święta Odrodzenia Kie- 
lecki ALL wykonał przed- 
terminowo w dniu 17 lip- 
ca br. roczny plan przelo- 
tów szybowcowych w 
112,5% i roczny plan go- 
dzin lotu w 130%. 
(Dokończenie na str. 412) 
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AEROKLUBY 


(dokoñczenie) 


Instruktorzy szybowco- 
wi Wroclawskiego ALL: 
T. Bydliński i K. Rossa 
zobowiązali się dodatkowo 
z okazji Święta Odrodze- 
nia przeprowadzić i zor- 
ganizować do 31.XII br. 
teoretyczny kurs szybow- 
cowy we Wrocławiu. 


* 
W lipcu br. pilot Po- 


znańskiego Aeroklubu Li- 
gi Lotniczej Makne Ste- 


fan wykonał lot, którym 
pobił rekord dtugotrwa- 
łości lotu na szybowisku 


w Kobylnicy. Lot trwał 
8 godzin 30 minut i od- 
był się na szybowcu pol- 
skiej konstrukcji typu 
„Mucha“, Lotem swym 
pilot. Makne zdobył wa- 
runek do srebrnej odzna- 
ki pilota szybowcowego. 
Instruktor pilot szybow= 
cowy Szczerkowski Wła- 
dysław odbył ostatnio lot 
z Kobylnicy do Mięrzecic 
pow. Zawiercie — 261 km. 
Samolotem ściągnięto go 
do Katowic i tam wystar- 
tował ponownie, lądując 
w Łosicach pow. Siedłce— 
342 km. Przelot ten był 
wykonaniem zobowiązania 
na dzień 22 lipca 1950 r. 


Oba przeloty wykonano 
na szybowcu typu „Mu- 
cha“. 

* 
29 lipca br. piloci Po- 


znańskiego Aeroklubu Li- 
gi Lotniczej startując z 
lotniska w Kobylnicy wy- 
konali dwa rekordowe 
przeloty na szybowcach. 
Pilot Czempiński Mie- 
czysław wykonał na szy- 
„Ważka“ przelot 
szybowcowy do miejsco- 
wości Krzywda koło Łu- 
kowa. Przelotem tym o 
długości 365 km pilot 
Czempiński zdobył waru- 
nek do złotej odznaki pi- 
lota szybowcowego. Jest 
to zarazem najdłuższy 
przelot wykonany z Ko- 
bylnicy. 


* 


W numerze 28 SiM-u za- 
mieściliśmy artykuł pt. 
Liga Lotnicza szturmuje 
wieś“. Wskutek przeocze- 
nia nie podaliśmy autora 
artykułu, którym jest nasz 
korespondent klubowy, kol. 
Mirosław  Dworzniecki z 
Łodzi. Za przeoczenie bar- 
dzo kol. Dworznieckiego 
przepraszamy, 
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„ZWYCIĘSKIE 

SKRZYDŁA” 
NAD 


BAŁTYKIEM 


..Zar pozostał daleko w 
tyle. W morderczym wy- 
ścigu o szybkość j odle- 
głość maszyny kolejno od- 
padają, niechętnie lądując 
po dziesiątkach przelecia- 
nych kilometrów. W po- 
wietrzu wułczą jeszcze dwa 
szybowce: szwedzka ,,O- 
limpia“ i czeski „Lunak". 
Zmagania stają się coraz 
hardzicj dramatyczne, kon 
kurenci krążą we wspól- 
nych kominach, maszyny 
idą łeb w łeb... 

Zbliża się morze. Odle- 
głość 500 kilometrów ry- 
wale mijają na jednej wy- 
gokości, która jednak stop- 
niowo maleje. Gra toczy 
się już o metry. Nadcho- 
dzi nieuchronny kryzys, a 
z nim lądowanie. Piloci 
wkładają w lot swe naj- 
wyższe umiejętności... 

Pod Kłaninem, wykorzy- 
stując do lądowania rów- 
ne pole koniczyny, „Olim- 
pia" daje wreszcie za Wwy- 
graną“. „Lunak“, pod- 
trzymywany bardziej wo- 
lą pilota, jak zanikający= 
mi warunkami termiczny- 
mi, przepycha się mozolnie 
jeszcze 10 kilometrów i 
przeszedłszy nad samymi 
dachami Karwi ląduje na 
plaży, zatrzymując się tuż 
nad brzegiem słonej wody 
Bałtyku. 

560 km przelotu i zwy- 
cięstwo należą do niego. 

Tak mniej więcej wygla- 
dają finałowe sceny pełne- 
go napięcia filmu lotnicze- 
go ,,Vitezna kridla“, które- 
go ostatnie zdjęcia plene- 
rowe nakręcone zostały 
przed paru tygodniami na 
polskim wybrzeżu. 

Wraz z czechosłowacką 
ekipą filmową przyleciał 
do Gdańska „Lunak* — 
zwycięzca, przyholowany 
przez „Bociana. „Olim- 
pia" przebrana została w 
szwedzką szatę na miej- 
scu, przyczym loty do 
zdjęć wykonywali na niej 


również piloci Aeroklubu 
Gdańskiego: Kempówna i 
Rochoń. 


W miłej pogawędce z re- 
zyserem filmu Cenek Du- 
ba dowiaduję się kilku cie- 
kawych szczegółów. Cenek 
Duba — konceptodawca i 
współautor scenariusza fil- 
mu jest sam pilotem, zaró- 
wno szybowcowym, jak 1 
silnikowym. O filmie swym 
mówi z entuzjazmem czło- 
wieka, który ma serce lot- 
nika i który pragnie całe 
piękno latania szybowco- 
wego jak najwierniej po- 


Fragment z filmu „Vitezna Mridla* (Zwycięskie skrzydła), 
Foto: „I.etectvi”. 


kazać szerokiemu ogółowi. 
Akcja filmu obejmuje 
wszystkie elementy szkole- 
nia szybowcowego od mo- 
delarstwa począwszy, aż 
do szybownictwa wysoko- 
wyczynowego włącznie. 
Punktem kulminacyjnym 
filmu są międzynarodowe 
zawody szybowcowe roz- 
grywane na Zarze, w Wy- 
niku których, po fascynu- 
jącym pojedynku dwóch 
maszyn, zwycięża „Lunak'” 
swym wspaniałym, 560-cio 
kilometrowym przelotem z 
Zaru do Karwi nad mo- 
rzem. ° 


Rezyser Duba opowiada, 
że dużo dobrych pomysłów 
dało mu zapoznanie się ze 
scenariuszem polskiego 
pełnometrażowego filmu 
lotniczego, którego końco- 
we zdjęcia są właśnie na- 
kręcane na Żarze. Jest bar- 
dzo ciekawy tego filmu i 
— jak mówi — z równą 
niecierpliwością oczekuje 
ukazania się na ekranach 
„Pierwszego startu", jaki 
„Zwycięskich skrzydeł". 


Opowiada dalej, że dla 
potrzeb filmu zbudowana 
została na jednym z szyho- 
wisk czeskich potężna ma- 
kieta szkoły wyczynowej 
na Żarze, z wyciągiem, 
hangarem i budynkiem 
meteo. 


— Tak samo ładnie jak 


u was — mówi z uśmie- 
chem. 

— Nie poznacie, że to 
makieta. 


Kiedy się jeszcze dowia- 
duję, że pilotami są poza 
reżyserem również szef 
produkcji i kilku innych 
członków ekipy, wyrażam 
swoje szczere nadzieje, że 


film będzie napewno uda- 
ny i naprawdę łotniczy. 
— A no zobaczycie — 
śmieje się mój rozmówca. 
— W ciągu przyszłego 
roku „Vitezna kridla“ po- 
winny się ukazać i na wa- 
szych ekranach, więc sa- 
mi będziecie mogli ocenić. 
Z uśmiechu, jaki towa- 
rzyszy tym słowom moż- 
na wnosić, że reżyser jest 
pewny oceny swego dzieła. 
Ja jej też jestem pewien. 
* 


Równoczesne niemal na- 
krecanie przez czechosto- 
wackich i polskich filmo- 
wców dwóch pięknych peł- 
nometrażowych filmów o 
fabule lotniczej i popular- 
no - młodzieżowej — jest 
bardzo charakterystyczne. 
Nie gdzie indziej bowiem, 
a tylko w państwach o u- 
stroju demokracji ludo- 
wej, w warunkach troskli- 
wej opieki rządu i społe- 
czeństwa nad życiem 1 
pracą młodzieży, staje się 
możliwa pełna koncentra- 
cja uwagi nad kierunkiem 
wychowania młodego po- 
kolenia. 

A o tym, że wychowanie 
tej młodzieży idzie w naj- 
bardziej właściwym kic- 
runku, dostarczając jej 
maksimum odpowiednich 
zajęć i kształtując charak- 
tery, mówią sceny produ- 
kowanych w Czechosłowa- 
cji i Polsce Ludowej fil- 
mów. 
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KABINY HERMETYCZNE 


TADEUSZ KOŁACIN 


OROZMAWIAJMY so- 

bie troche o samolotach 
—  olbrzymach. Zapewne 
wiecie, że dzisiejsze samo- 
loty komunikacyjne dale- 
kiego zasięgu i wielkie tran- 
sportowce latają na bardzo 
dużych wysokościach, od 
8000 do 12000 m. Tym 
wszystkim, którzy uczyli 
się już o atmosferze ziem- 
skiej, może się to wydawać 
dziwne, bo przecież wiedzą, 
że na tej wysokości jest 
dużo mniej tlenu, niż na 
powierzchni ziemi, znacznie 
mniejsze ciśnienie i jeszcze 
inne przeszkody. Macie ra- 
cję, ale sam lot jest bar- 
dziej przyjemny, bo na tych 
wysokościach nie spotyka- 
my takich „wrogów“ lot- 
nictwa, jak silne wiatry i 
zachmurzenia. A w walce 
z brakiem tlenu konstruk- 
torzy poradzili sobie do- 
skonale, stosując kabiny 
hermetyczne. 

Spadek ciśnienia i pro- 
centowej zawartości tlenu 
wraz z wysokością zmu- 
sza nas w wypadku wyko- 
nywania lotów wysokościo- 
wych do stosowania spec- 
jalnych urządzeń, zabezpie- 
czających odpowiednie ciś- 
nienie i odpowiednią ilość 
tlenu w kabinie. Zaczęto ro- 
bić różne doświadczenia i 
przekonano się, że zjawis- 
ko tzw. głodu tlenowego 


występuje już na wysokoś-: 


ci 4500 m, a więc w celu 
umożliwienia normalnej 
pracy załogi należy zasto- 
sować urządzenia tlenowe 
już na wysokości 3 do 
4000 m. 

Istnieją dwa zasadnicze 
rodzaje zasilania organizmu 
ludzkiego tlenem na dużych 
wysokościach: stosowanie 
specjalnych urządzeń tle- 
nowych, jak maski, skafan- 
dry itp. i stosowanie kabin 
hermetycznych. 


W lotnictwie, ze względu 
na zapewnienie maksimum 
bezpieczeństwa stosujemy 
jednocześnie oka sposoby. 
Przekonano się, że ze 
względu na spadek ciśnie- 
nia zewnętrznego, stosowa- 
nie masek tlenowych prak- 
tycznie ogranicza się do 
wysokości około 8000 m. 
Jeżeli chcemy latać jeszcze 
wyżej, wtedy najlepszym 
środkiem do ząbezpieczenia 
odpowiedniego ciśnienia t 
procentowej zawartości tle- 
nu jest stosowanie kabin 
hermetycznych, 


Istnieją trzy zasadnicze 
typy tych kabin: kabiny 
wentylacyjne, regeneracyj- 
ne i tlenowo-wentylacyjne. 


Kabiny wentylacyjne cha- 
rakteryzują się tym, że 
potrzebną wielkość ciśnie- 
nia uzyskujemy przy pomo- 
cy specjalnych wentylato- 
rów. Mogą one być napę- 
dzane od silnika samolotu, 
bądź też specjalnym silni- 
kiem zamontowanym na 
płatowcu. Często wykorzy- 
stujemy w celu podwyższe- 
nia ciśnienia powietrza w 
kabinie wentylacyjnej tur- 
»osprężarkę silnika. Ilość 
tlenu potrzebną do spraw- 
nej pracy organizmu ludz- 
kiego, otrzymujemy dzieki 
zwiększeniu jego ciśnienia. 
Procentowa ilość tlenu w 
stosunku do pozostałych 
składników powietrza jest 
taka, jak w otaczającej at- 
mosferze na danej wysokoś- 
ci lotu. W pewnych wypad- 
kach, szczególnie na dużych 
wysokościach, ilość tlenu 
w kabinie wentylacyjnej 
może być mniejsza od iloś- 
ci wymaganej i wówczas 
konstruktorzy przypomnieli 
Sobie, że przecież można 
skorzystać ze specjalnych 
zbiorników tlenowych, za- 
montowanych w płatowcu. 
Tak też zrobiono i zagad- 
nienie zostało rozwiązane. 


Kabiny regeneracyjne nie 
posiadają wentylacji. Po- 
trzebną ilość tlenu uzysku- 
jemy ze specjalnych zbior- 
ników, w których znajduje 
się sprężony tlen. Niepo- 
trzebne produkty oddycha- 


nia, jak dwutlenek węgla i 
parę wodną odprowadzamy 
drogą pochłaniania ich 
przez specjalne substancje. 
Ciśnienie optymalne tzn. 
najlepsze uzyskujemy przez 
podwyższenie ciśnienia po- 
wietrza znajdującego się w 
kabinie i przez zwiększe- 
nie procentowej ilości tle- 
nu wychodzącego ze zbior- 
ników. 

Kabiny tlenowo-wentyla- 
cyjne odznaczają się tym, 
że oprócz istnienia wenty- 
lacji znajdują się jeszcze 
specjalne urządzenia wtła- 
czające tlen z butli do ka- 
biny. Wadą tych kabin jest 
bardzo duży rozchód tlenu, 
gdyż nie zużyty tlen ucho- 
dzi na zewnątrz. 

Wspólną wadą wszyst- 
kich kabin hermetycznych 
jest ich zwiększony ciężar 
wskutek stosowania usz- 
czelnień i grubszych ścianek 
kabiny. Podwyższenie ciś- 
nienia wewnątrz kabiny o 
0,3 do 0,4 kg/cm? ponad 
ciśnienie atmosfery zewnę- 
trznej powoduje znaczne 
zwiększenie grubości Scian- 
ki kabiny. Aby zbytnio nie 
obciążać ścianek samolotu 
korzystniej jest na dużych 
wysokościach podnieść ciś- 
nienie w kabinie o niezna- 
czną wartość, około 0,2 kg/ 
cm2, a potrzebną ilość tle- 
nu czerpać za pomocą ma- 
sek tlenowych. 

Podobnie postępujemy w 
wypadkach przedłużenia 
lotu. Jeżeli np. lecąc na 
wysokości 7000 m podnie- 
siemy ciśnienie o 0,2 kg/ 
cm2 otrzymamy warunki 
odpowiadające wysokości 
4500 m. Na takiej wyso- 
kości jest jeszcze za mało 
tlenu, a więc potrzebny 
nadmiar czerpiemy za po- 
mocą masek. W samolotach 
pasażerskich ze względu na 
wygodę pasażerów konie- 
czne jest utrzymanie ciś- 
nienia odpowiadającego wy- 


sokości 2500 m. Wtedy le- 
cąc na przeciętnej wysoko- 
Sci lotu samolotów komu- 
nikacyjnych dalekiego za- 
sięgu (około 8300 m) mu- 
Simy podnieść ciśnienie w 
kabinie o 0,4 kg/cm2. 

Drugą wadą kabin her- 
metycznych jest trudność 
uzyskania należytej szczel- 
ności, Stopień szczelności 
kabiny charakteryzuje się 
szybkością upływu powie- 
trza. Uważamy, że kabina 
jest dostecznie szczelna, je- 
żeli w ciągu 1 godziny u- 
płynie połowa objętości po- 
wietrza zawartego w kabi- 
nie przy panującym tam 
nadciśnieniu 0,3 do 05 
kg /cm2. W wypadkach 
szybszego wypływu powie- 
trza zachodzi konieczność 
korzystania z dodatkowych 
urządzeń tlenowych. Obec- 
nie, szczególnie w samolo- 
tach bojowych, w po- 
wszechnym użyciu są ska- 
fandry lotnicze, które za- 
pewniają utrzymanie od- 
powiedniego ciśnienia i od- 
powiedniej ilości tlenu na- 
wet w wypadkach szybkie- 
go wypływu powietrza z 
kabiny 

Konstrukcyjnie kabina 
hermetyczna stanowi osob- 
ny element kadłuba samo- 
lotu. W wypadku wyso” 
kościowych samolotów my- 
śliwskich jest ona tak zbu- 
dowana, że przenosi wspól- 
nie z kadłubem obciążenia 
samolotu. Zbudowanie ka- 
biny  hermetycznej jest 
trudnym _ przesiewzieciem 
konstrukcyjnym ze wzglę- 
du na konieczność uszczel- 
nienia włazów, dźwigni ste- 
rowych, różnego rodzaju 
połączeń itp. Jednakże spe- 
cjalizacja w budowie ka- 
bin wysokościowych postę- 
puje szybko naprzód, a o- 
płacalność ich stosowania 
zwiększa się szczególnie 
przy użyciu samolotów od- 
rzutowych. 


Tak oto wygląda kabina hermetyezna wielkiego samolotu bombowego 1 — tunel 
łączący kabinę pllota z kabiną strzelców, 2 — kabina strzelców pokładowych, 
3 — kabina strzelca ogonowego, 4 — kadłub snmolotu niezabezpieczony przed 


zmianą ciśnienia, 6 —- pomieszczenie, w które chowa się przednie koło. samolotu, 
6 — drzwi bombowe, Rysunek ręce akt z książki inż, Szulżenki „Konstrukcje 
samolotu. 
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— Jeśli myślisz, że tweja uczoność, 
o której zresztą nie wszyscy są jedna- 
kowego zdania — zauważył złośliwie — 
zastąpi mi zabawę sylwestrową, to się 
mylisz. Nie widzę żadnego powodu do 
radości, że szanowny pan inżynier... 

— Nie trzep ozorem po próżnicy — 
zmarszczył się tamten — to jeszcze nie 
wszystko. Przeczytaj teraz tę notatkę. 

Na jednej z ostatnich stron, między 
reklamami uniwersalnych szelek dla 
lotników i nowych dział szybkostrzel- 
nych drobniutkim drukiem zamieszczo- 
no kilka wiadomości. Jedna z nich byłu 
obwiedziona ołówkiem. 

Wysoki czytał tłumacząc jednocze- 
śnie na głos: „W czasie lotów fa- 
brycznych na nowym odrzutowcu DH- 
1107 na optymalnej szybkości niespo- 
dziewanie wystąpiły drgania, które spo- 
wodowały katastrofę samolotu. Pilot 
nie zdążył opuścić maszyny i poniósł 
śmierć na miejscu“. 

W odpowiedzi na pytające spojrze- 
nie swojego kolegi, człowiek nazwany 
inżynierem wyjął z szuflady list oble- 
piony znaczkami. W lewym, górnym 
roku koperty widniał niebieski nadruk 
„Air mail“ — „Poczta lotnicza“. 

— A teraz, trzecie brakujące nam 
ogniwo łańcucha przyczyn i skutków 
—- powiedział. — Przed tygodniem 
otrzymałem ten list. Zawiera on sporo 
ciekawych wiadomości, ale nas w tej 


chwili interesuje tylko jedna — za- 
ciągnął się pupierosem i wolno, nieco 
ściszonym głosem przeczytał — ,,...DH- 


1107“, o który pytasz, zbudowany był 
przez grupę konstrukcyjną, kierowaną 
przez Johna Bootley...‘ 

Zapadło milczenie. Łysy nalał kie- 
liszki i bez słowa obaj wypili. Łysy 
przecedził przez zęby: 

— Nasz stary wspólny znajomy za: 
interesowany jest w wykonaniu pewnej 
robótki. Zrozumiałeś? 

Wysoki nachmurzył się i siedział nie 
odpowiadając. Z daleka z ulicy wiatr 
przynosił echo gwaru i strzępy jakiejś 
skocznej melodii. Na dachy domów wy- 
strzeliła jedna, druga, trzecia rakieta 
i rozpływając się zielono-złotymi gwiaz- 
dami zgasła na tle ciemnego nieba. 

W ciągu tych kilku sekund gdy bly- 
ski rakiet ślizgały się po szybach, przez 
mózg wysokiego błyskawicznie prze- 
płynęły wspomnienia: ..tęgi putkow- 
nik, który instruował go przed powro- 
tem z Anglii do Polski... pierwsze drob- 
ne, na pozór nic nie znaczące „roboty“, 
jakie dostawał od tego inżyniera z któ- 
rym dziś pije... Zdawało mu się, że to 
głupstwa, rzeczy, o których i tak wszy- 
scy wiedzą: stan załogi warsztatów, da- 
ne szybowców, wiadomości o inżynie- 
rach i członkach partii. Płacili za to 
grubymi paczkami banknotów. A po- 
tem wymagania stały się większe, pła- 
ca mniejsza, ale już nie można było 
sią cofnąć, W archiwum ambasady 
pewnego zaoceanicznego mocarstwa le- 
zal plik kompromitujących dokumen- 
tów. Inżynier powiedział mu wyraźnie, 
Ze w każdej chwili dokumenty te mogą 
być użyte. Cofać się było za późno. 

— No? — chrapliwy głos łysego za- 
brzmiał grożnie.. 

— Ile? — wyksztusił wysoki. 

Ten, który był inżynierem uśmiech- 
nął się i nazwał sumę. 

— Robotę trzeba spokojnie omówić 
— łysy przysunął znowu butelkę i kie- 
liszki — siadaj bliżej... 
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Mimo, iż w mieszkaniu nie było ni- 
kogo, pochylili się ku sobie i zniżyli 
głos do szeptu... 


A teraz z półciemnego pokoju w War- 
cicach przeniesiemy się na chwilę do 
jasno oświetlonej, olbrzymiej auli war- 
szawskiej politechniki, do tej samej 
sali, w której w grudniu 1948 roku 
powstała Polska Zjednoczona Partia 
Robotnicza. 

W jednym z pokoi przylegających do 
krużganka pierwszego piętra przy du- 
żym stole rozmawia z ożywieniem kil- 
ka roześmianych osób. 

— Cała nasza trójka na semestralnym 
egzaminie nie ma ani jednej oceny do- 
brze — mówi z zapałem młody chło- 
pak odrzucając z czoła falujące, jasne 
włosy. Wszystkie przedmioty zdaliśmy 
na celująco. A poza tym Saniak i Rej- 
ski przygotowali do egzaminów w ra- 
mach koleżeńskiej, zampowskiej pomo- 
cy czterech studentów z pierwszego ro- 
ku... 

— No, no, Janek! Nie wypada pomi- 
jać milczeniem własnych zasług, Ty 
przecież dostałeś specjalną pochwałę 
ze „Sztandaru“ jako korespondent na- 
szej uczelni — przerwał mu krótko 
przystrzyżony krępy Zbyszek Saniak. 

— Zgoda — Janek Czarek kontynuo. 
wał w dalszym ciągu swoją myśl. — To 
jest właśnie nasz czyn zampowski na 
powitanie Nowego Roku. 

— Nie myślcie smyki, że tylko wy 
szykujecie się, by powitać nowy rok 
osiągnięciami w nauce — odezwał się 
ojciec Saniaka. — Ja mam przeszło 
trzy razy tyle lat co każdy z was, ale 
także się uczę. 

— Spółdzielnia wysłała mnie na 
kurs agronomów — zwrócił się do mat- 
ki Staszka Rejskiego — no i nie mogę 
zawieść zaufania gromady, Ziemia mu- 
Si u nas lepiej rodzić. 

-— Jest już za pięć dwunasta — głoś- 
no oświadczył ojciec Czarka. — Czy- 
tałem parę dni temu w gazecie, że was 
obywatelko Rejska nagrodzili „Sztan- 
darem Pracy“ za opracowanie nowych 
metod leczenia gruźlicy. A my, mura- 
rze szybkościowi z PPB wykonaliśmy 
na dwa miesiące przed terminem no: 
wą kolonię mieszkaniową na Wierzb- 
nie. Widzę, że wszyscy mamy czym 
przywitać Nowy Rok. Słuchajcie ko- 
mendy starego żołnierza — kościusz- 
kowca: kielichy w garść i idziemy na 
salę, by razem spotkać jutro. 

Wstali wszyscy z miejsc i wyszłi do 
cichej już sali. Za chwilę w wyczeku- 
jące milczenie wpadło pierwsze ude- 
rzenie zegara. 

Z tysiąca ust wyrwał się zgodny, ra- 
dosny okrzyk. 


ROZDZIAŁ III 
Brak teczki nr 4 


Czy widzieliście kiedykolwiek świt na 
lotnisku? 

Jest niby taki sam, jak wszędzie, 
lecz jakże inny dla każdego, kto choć 
raz oderwał się od jego zielonej mura- 
wy, by skrzydłami swego mechaniczne- 
go ptaka wesprzeć się o sprężyste, na- 
brzmiałe pędem powietrze. 

Nad Warcickim lotniskiem budził się 
świt. Ostre zarysy hangarów i porto- 
wego budynku złagodniały, stały się 
niewyraźne, nieokreślone i jak gdyby 
wyrosły nieco w górę i na boki. Roz- 
proszone, nie sięgające ziemi światło 
słoneczne rozjaśniło nieco niebo gasząc 
gwiazdy, a nie było jeszcze w stanie 
oświetlić lotniska. A tymczasem koło 
hangarów rozpoczął się jakiś nieuch- 
wytny dla oka ruch. Dobiegał stamtąd 
od czasu do czasu stuk buta o płytę 
betonową, szmer żwiru na ścieżce lub 
lekki odgłos otwieranych drzwi. 


W miarę jak coraz bardziej jaśniało 
niebo na wschodzie i coraz ostrzej za- 
rysowywały się szczyty gór, hangar o- 
żywił się, a ludzie, których pojedyńcze 
sylwetki można już było dostrzec po- 
ruszali się szybciej, głośniej wymienia- 
jąc uwagi między sobą. 

Drogą dojazdową do lotniska cicho 
zajechało kilka aut osobowych. Jak 
gdyby nie chcąc psuć nastroju budzą- 
cego się ze snu lotniska, samochody 
zgasiły reflektory jeszcze na szosie. 

Z aut wysiadła spora grupka ludzi 
i skierowała się w stronę hangaru, 
który w tej samej chwili, jakby na 
ich powitanie począł rozsuwać swe ol- 
brzymie wrota. 

Rozjaśniło się już zupełnie. Pier- 
wsze czerwone promienie słońca mu- 
snęły środek lekko wypukłego pola 
wzlotów, zapaliły na trawie rosę i 
wyciągnęły z głębi mrocznego jeszcze 
hangaru sylwetki samołotów, szybow- 
ców i... na środku, na wprost wrót, 
stała na betonowej podłodze jakaś no- 
wa maszyna o niezwykłych kształtach. 
Chociaż cała pokryta była płócienny- 
mi pokrowcami odrazu rzucało się w 
oczy jej podobieństwo do nurkującego 
za zdobyczą ptaka. 

Nie zdejmując pokrowców mecha- 
nicy wraz z resztą zebranych wynie- 
$li ją na rękach na lotnisko. Niechęt- 
nic podrygujac na swych pneuma- 
tykach wytoczył się z hangaru zaspa- 
ny, stary, ale poczciwy „Junak“. 

Białak, jeszcze szerszy niż zwykie 
w narzuconej na ramiona kurtce pod- 
szedł do Lućca. 

— No cóż, Paweł, myślę, że pora 
zaczynać, Tym bardziej, że jak wi- 
dzisz nie bardzo umieliśmy utrzymać 
w tajemnicy terminu oblatania — do- 
dał, wskazując ręką na drogę dojaz- 
dową. 

Od bramy, po dwóch, po trzech, 
spieszyli na lotnisko piloci aeroklubu, 
pracownicy warsztatów i biura kon- 
strukcyjnego. 

Luciec spojrzał na zegarek: docho- 
dziła piąta. 

— No, w takim razie zaczynamy — 
mimo zewnętrznego spokoju nie był 
w stanie ukryć podniecenia, nieodłącz- 
nego towarzysza pierwszego startu 
każdej nowozbudowanej maszyny. — 
Pogoda jest wymarzona, ani jeden li- 
stek nie drgnie. Powietrze jak masło. 


LUDZIE PRACY PODRÓŻUJĄ „LOTEM" 


krzyknął w 
— Zapuszczajcie 
i ściągajcie pokrowce. 

Luciec i Białak podeszli do skraju 
betonowej płyty przed hangarem, a 


Zaczynamy chłopcy! — 
stronę mechaników. 
„Junaka* 


wokół nich zgrupowali się konstruk- 
torzy. 

— Szkoda, że Dynarowicz zachoro- 
wał, bylibyśmy wszyscy w komplecie— 
zauważył jeden z inżynierów. 

W odległości 30 metrów mechanicy 
zdejmowali pokrowce z „Halniaka*. 
Szybowiec miał kształt szerokiej li- 
tery M. Od niskiej, kształtu kropli 
przezroczystej kabiny, skrzydła biegły 
skośnie ku przodowi, by potem ła- 
godną strzałą cofnąć się w tył. Lek- 
kie V przykadłubowej części płatów 
nadawało im kształt uniesionych do 
lotu wąskich i długich skrzydeł pta- 
ka. Cienki profil i idealnie gładki 
kształt kabiny stwarzał wrażenie szyb- 
kości i zwrotności, 

Wypolerowana, koloru kości słonio- 
wej powierzchnia płatów lśniła jak 
lustro w skośnych promieniach wscho- 
dzącego słońca. ç 

Oblatywacz Wiatek idac do maszy- 
ny dopinat pasy spadochronu i we- 
solo przekomarzal sie z jednym z po- 
magajacych mu pilotów. Pod dotknie- 
ciem jego ręki górna połowa kabiny 
odchyliła się i pilot wygodnie usiadł 
na siodełku. 

Tymczasem przed hangarem kilka- 
krotnie strzelił silnik, zakaszlał, za- 
ksztusił się i ruszył równym mocnym 
rytmem. Na start pokołował „wete- 
ran“ — jeden z tych pierwszych ,,Juna- 
ków“, które w 1950 roku sprawiły 
wiele radości pilotom aeroklubów ja- 


Działalność Polskich 


„Lotu“ przewiozły przeszło 
z 1938 r, 


rzystać Świat pracy, 


Samoloty „Lotu“ 


rczwój, W stosunku do okresu przedwojennego 
dwa razy więcej pasażerów 
Dzięki wprowadzeniu 33% zniżki 
z szybkiej i wygodnej komun kacji powietrznej 
Wielkim krokiem naprzód było wprowadzenie do 
eksploatacji nowoczesnych komfortowych samolotów produkcji radzieckiej 
Ił-12, o dużej szybkości i zwiększonym bezp eczeństivie lotu. 

poza przewozem pasażerów, 
wzięły udział w akcji zwalczania szkodników leśnych za pomocą opylania 
lasów środkami cwadobójczymi, 


Lini Lotniczych „Lot“, wykazuje stały | szybk! 


w roku 1949 samoloty 
w porównaniu 
dia sektora uspołecznionego. 
w całej pełni zaczął ko- * 


towarów 1 poczty, 


Foto: WAF 


ko maszyny akrobacyjne. Dziś pełnił 
już tylko służbę przyjaciela i pomoc- 
nika szybowników. 

Startowy przy szybowcu podniósł 
rękę. Delikatnie, powoli naprężyła się 
linka holująca. Oblatywacz uniósł ku 
górze lewą dłoń. Znak powtórzyli obaj 
startowi. Warkot silnika począł na- 
brzmiewać, rosnąć i wreszcie zespół 
ruszył. 

„Halniak* po kilkunastu metrach 
stracił ciężar, wyszedł płozą z trawy, 
rozpędził się i... wyczepił. Smukła syl- 
wetka skrzydła sunęła wdzięcznie po 
niewidzialnej, stycznej do ziemi linii. 
Opadania nie można było zauważyć — 
maszynę niósł nadmiar szybkości i 
własna, niewiarygodna doskonałość. 
Przed końcem lotniska pilot lekko u- 
chylił hamulce,  „Halniak* łagodnie 
dotknął ziemi, wytracił szybkość i sta- 
nął... 

Na starcie w grupie konstruktorów 
nie padło ani jedno słowo. Zapalano 
papierosy i o radości z pierwszego 
udanego skoku szybowca świadczyły 
tylko wesołe, porozumiewawcze spoj- 
rzenia. Luciec szeptem wymienił parą 
zdań z Białakiem. 

Po kilku minutach „Halniak* znowu 
stanął na starcie. Widać było jak Wią- 
tek mówił coś przez radio do pilota 
holującego. Czarne krążki laryngofonu 
leciutko poruszały się na jego gar- 
dle. Obrócił roześmianą twarz w stro- 
nę grupy konstruktorów i podniósł 
kciuk prawej ręki do góry, a potem 
oburącz pokazał palcami — osiem. 

— Chwali maszynę i teraz poleci 
na 800 m — jeden z mechaników wy- 
jaśnił znaki Wiątka młodemu pilotowi 


z klubu. 

Znowu jak poprzednio napięła się 
linka holująca i „Halniak'* ruszył pu 
trawie. Zespół wyszedł w powietrze i 
począł się wznosić. Nad grubszą syl- 
wetką samolotu powisła cienka, del- 
katna kreska szybowca. Daleko za lot- 
niskiem, na wysokości 100 — 150 me- 
trów holownik rozpoczął łagodny, sze- 
roki skręt. Zespół obrócił się o 180° 
i powoli, uparcie wspinał się w górę. 
„Halniak* widoczny był nieco nad sa- 
molotem jak lekko wygięta kreska. 
Rósł w oczach — szedł teraz na grupę. 

Na ziemi koło hangaru zgromadziło 
się już teraz kilkadziesiąt osób, ale . 
mimo to panowała prawie zupełna ci- 
sza. 

Po drugim kręgu zespół osiągnął 
800 metrów i wszyscy wyraźnie zo- 
baczyli jak cieniutka kreska łącząca 
samolot z szybowcem oderwała się 
przy „Halniaku* i „Junak“ znurkowat 
na przymkniętym gazie, by nie prze- 
szkadzać oblatywaczowi. 

„Halniak* leciał chwilę po prostej, 
potem zrobił dwa łagodne skręty, zno- 
wu wyprostował się i począł lekko 
zwiększać szybkość. 

— Obiecał mi wczoraj, że w tym 
locie nie będzie przekraczał 250 
km/godz — szepnął Luciec do Bia- 
łaka. — Popatrzcie, dociąga już chy- 
ba do stupięćdziesiątki, a tor lotu wy- 
daje się prawie zupełnie poziomy... 

W tym samym momencie pilot „Hal- 
niska' dość gwałtownie ściągnął drą- 
żek i otworzył hamulce. Szybkość mo- 
mentalnie zmalała i szybowiec począł 
tracić wysokość. Hamulce działają do- 
skonale. (c. d. n.) 
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Plan statecznika poziomego 
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UCZYMY SIĘ OD MODELARZY ZSRR 


Skrzynka techniczna 


Kol. EDMUND RAJZER 
z Trzebiny założył się ko- 
lega o „Myśliwca'* Pokry- 
szkina, że chłodzenie sil- 
nika powietrzem jest ko- 
rzystniejsze, niż chłodzenie 
cieczą i prosi nas o roz- 
strzygnięcie, kto ma rację. 

Nie pochwalamy co pra- 
wda zakładów, ale sprawa 
jest ważna i musimy w niej 
zabrać głos. Rostrzygac 
jednak nie będziemy: na 
ten temat od 30 lat toczą 
się zacięte spory między 
konstruktorami i jeszcze 
jakoś nie widać ich końca, 
więc i my poprzestaniemy 
na wyliczeniu wad i zalet 
obu typów. 

Silniki chłodzone powie- 
trzem są obecnie budowa- 
ne częściej, niż chłodzone 
cieczą, ale są to przeważ- 
nie silniki gwiażdziste lub 


kilkucylindrowe silniki 
rzędowe. Dzieje się tak 
dlatego, że przy wielocy- 


lindrowych silnikach rzę- 
dowych najlepiej chłodzo- 
ny jest pierwszy cylinder, 
a najgorzej — ostatni, pod- 
czas gdy wszystkie cylin- 
dry powinny być chłodzo- 
ne równomiernie. Nato- 
miast silniki gwiaździste 
posiadają niekorzystny ze 


względów aerodynamicz- 
nych obrys. 
Chłodzenie powietrzem 


ma tę ogromną zaletę, że 


cała instalacja jest lżejsza 
(co jest szczytem marzen 


konstruktorów) i ogranicza 
się do żeberek na tulei i 
głowicy cylindra, gdyż me- 
chanizmy wewnętrzne 
chłodzi częściowo olej. Na- 
tomiast chłodzenie cieczą, 
tj. wodą lub  glikolem, 
(kompozycja olejów mine- 
ralnych) wymaga ciężkiej 
i skomplikowanej instala- 
cji: „płaszcza“ wekol blo- 
ku  cylindrowego, wielu 
przewodów, chłodnicy, 
zbiornika, pompek, filtrów, 
wreszcie dość znacznej 
ilości samego chłodzenia. 


Widzicie więc, że orze- 
czenie jest trudne. A 
„Myśliwca* kupcie najle- 
piej razem! 

Kol. STEFAN RA- 
DŁOWSKI z Gdyni pyta, 
jaką największą dotych- 


czas szybkość osiągnął sa- 
molot. 


Jaką największą szyb- 
kość osiągnęły prototypy 
doświadczalne — nie 
wiemy. Dane te są trzy- 
mane w ścisłej tajemnicy, 
ale nie wydaje się prawdo- 
podobne, aby przekroczyły 
już 1250 km/godz. Nato- 
miast największa  zareje- 
strowana przez FAI szyb- 
kosé samolotu wynosi 
1032 km/godz, a trzeba pa- 
miętać, że w pobliżu gro- 
źnej zapory, zwanej liczbą 
krytyczną Macha, toczy się 
walka między 
kiem, a powietrzem. 


człowie- | 


MODEL SZYBOWCA LEWINA 


(Opis do planu na str. 418) 


RZECHODZIMY obec- 


nie do budowy skrzy- 
deł. Szkic skrzydła z wy- 


miarami podano na rysun- 
ku obok. Profil skrzydła 
Goettingen 430 wykonuje- 
my według podanej tabelki 
współrzędnych. Zebra ce- 
lem zmniejszenia ciężaru 
są ażurowane, co pokazano 
również na osobnym ry- 
sunku. Skrzydło składa się 
z krawędzi przedniej o 
przekroju 2 X 6 mu, 
dwóch dźwigarów głów- 
nych 7 X 25 mm każdy, 
dźwigara pomocniczego 


7 X 25 mm oraz krawe- 
dzi spływu 10 X 25 mm. 
Łuki skrzydeł wykonano 
jako pełne z jednego ka- 
wałka topoli względnie li- 


py. Na rysunku perspekty- 
wicznym szkieletu skrzyd- 
ła uwidoczniono wszystkie 
szczegóły potrzebne przy 
montażu. Uwagę zwracają 
rozpórki dotykające dzwi- 
gara pomocniczego i kra- 
wędzi spływu. Rozpórki te 


wklejamy po zmontowaniu 


całego skrzydła. Usztyw- 
niają one w dużym stopniu 
całość konstrukcji, gdyż 


skrzydło w pobliżu krawe- 
dzi tylnej ma tendencję do 
zwichrzenia. 


„, Dla orientacji Czytelni- 
ków podajemy przybliżone 
ciężary części modelu: 
szkielet kadłuba — 475 g; 
statecznik poziomy — 35 g; 
ciężar modelu oklejonego 
(całkowity) wynosi 850 g. 

Statecznik wysokości 
składa się z dwóch części, 
które zamocowane są na 
bokach kadłuba. Rysunek 
jednej połówki statecznika 
oraz wymiary symetrycz- 
nych profilów — żeberek 
znajdziemy na rysunku. 
Konstrukcja statecznika w 
zasadzie nie odbiega od 
konstrukcji skrzydeł, nale- 
ży jedynie zwrócić uwagę, 
aby obie połówki stateczni- 
ka posiadały identycznv 
ciężar, naturalnie możliwie 
najmniejszy. 


CO _BUDUJA _MODELARZE 


LATAJĄCE SKRZYDŁO K-25 — „ŻURAW“ 
Konstruował Krzysztof Kutarba — Katowice, Francuska 55 


LA skrzydło, którego szkic zamieszczam poniżej 
zostało wykonane w celu sprawdzenia podstaw teore- 
tycznych. Model zdał egzamin z wynikiem bardzo dobrym, 
gdyż wykazywał bardzo dobrą stateczność podłużną w lo- 
cie ślizgowym jak i w prądach wstępujących oraz statecz- 
ność kierunkową na holu. Przeciętny czas lotu ze 100 m 
wynosi trzy minuty. W tym modelu zostały całkowicie 
odrzucone profile samostateczne, oraz układ profili w skrzy- 
dle z „ujemnym* wyporem, gdyż w ten sposób można 
uzyskać stateczność podłużną, ale kosztem oporu induko- 
wanego, który się zwiększa w takich układach do 150% 
w stosunku do oporu indukowanego przy eliptycznym roz- 
kładzie wyporu. Zastosowałem u nasady skrzydła profil 
sklepiony MVA-301 o bardzo małej wędrówce środka par- 
cia, który następnie przechodzi w profil symettyczny 
NACA-M-1. Dobrą stateczność podłużną uzyskałem przez 
strzałę do tyłu, oraz odpowiednie skręcenie aerodynamicz- 
ne oraz geometryczne, wynoszące 10,5. Podczas holo- 
wania model jest stateczny kierunkowo mimo braku sta- 
tecznika kierunkowego.  Stateczność kierunkową na holu 
otrzymałem także przez układ strzały do tyłu (+ — 19°). 


Opis konstrukcji: Model jest zbudowany całkowicie 
z materiałów krajowych (sosna, sklejka, topola). Kadłub 
wykonany jest ze sklejki 5 mm oraz drzewa topolowego. 
W przedniej części kadłuba znajduje się komora balasto- 
wa. W kadłub jest wbudowany łącznik ze sklejki 4 mm, 
który posiada szufladki w skrzydle. Skrzydło jest 3-dźwi- 
garowe. [Dwa dźwigary o wymiarach 5 X 5 umieszczone 
jeden na drugim oraz pomocniczy dźwigarek o wymiarze 
3 X 6. Krawędź natarcia o wym. 5 X 5 oraz krawedź 
spływu lamelowana z dwóch listew o wym. 3 X 5. Że- 
berka są wykonane z 2 mm sklejki i nie są ażurowane. 
Zakończenie skrzydła ze sklejki 5 mm. 

Mimo tak solidnej konstrukcji model jest 
(12g/dem? obciążenia) a zarazem bardzo sztywny. 

Dane charakterystyczne: rozpiętość — 2000 mm, głę- 
bokość — 190 mm, powierzchnia nośna — 37,0 dcm2, wy- 
dłużenie — 11, ciężar — 444 g, kąt strzały — 19°, kąt zwi- 
chrzenia — 10,50. 


lekki 


K. Kutarba. 


Na zakończenie tego 
krótkiego opisu, gdyż ry- 
sunki w tym wypadku po- 
siadają najlepszą wymowę, 
należy podkreślić, że mo- 
del konstrukcji Lewina, był 
jednym z najbardziej po- 


pularnych w ZSRR i bu- 
dowanych seryjnie przez 
wszystkie koła pionierów. 
Średni czas lotu ze 100- 
metrowego holu  wynosł 
5—6 minut. 
S. K. 
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Kol, ALEKSY 
Kallsza jest już od dwóch lat 


RALIGA Z 


czlonkiem Lig 
kończył kurs  ogólnolotniczy 
oraz teoretyczny kurs mode- 
larski i pyta nas, czy z takim 
wykształceniem zostunie przy- 
jęty na kursy szybowcowe, 


Lotniczej, u- 


Uważamy Kolego, że tak. 
Na kursy szybowcowe przyj- 
muje się każdego, kto ukoń- 
czył 16 lut i jest członkiem 
LL, Kursy te organizuje Liga 
Lotnicza i ona zadecyduje 
gdzie i kiedy będzie można 
składać podana o przyjęcie 
na przyszły rok, Jak w.dué z 
listu jesteście dobrze zoriento- 
want w działalności LL na te- 
rene swojego miasta, dlatego 
też nie na obawy, abyście 
przeoczyli termin, 


Kol. ANDRZEJ KOPEĆ z 
Jurusiuwin pracuje wraz z 
kilkoma kolegami nad budo- 
wą modeli redukcyjno - lata- 
jących, w pracy jednak napo- 
tyka ciągle na przeszkody w 
postaci braku potrzebnych ma- 
teriałów, 


W związku z tym kolega 
Andrzej pyta nas o adres naj- 
bliższej Składnicy Mater:ałów 
Modelurskich; jest on następu- 
jący — Kraków, ul. 1-Maja 6. 


Kol, „SMUTNY PIOTRUŚ“ 
4 Wolbromu od dawna marzy 
o lotnictwie, ale  „'apotyka 
ciągle na opór ze strony ro- 
<dziców, którzy zwykli mawiać 
„lotnik nigdy się starości nie 
doczeka, bo sę za młodych lat 
zabije“ 


Kolega Piotruś chce uspo- 
koić rodziców, (a może przy 
okazji i siebie?) 1 pyta, czy 
to prawda. Nie prawda, śmierć 
„może spotkać człowieka z rów- 
nym prawdopodobieństwem 
wszędzie: na lądzie, wodzie í 
w powietrzu; zresztą przy ©- 
becnej technice bezpieczeństwo 
Jotu jest zapewnione, 


Drugim, ważniejszym powo- 
dem, który może rzeczywiście 
uniemożliwić Wam latanie, 
jest zdrowie, O stane Wasze- 
go zdrowia wyda opinię Ko- 
misja Lekarska, gdy będziecie 
starali się o przyjęcie na kur- 
sy szybowcowe, na które może 
zapisać się każdy członek LL 


POCZTA GNICZA 


po ukończenu 16 lat. Gdyby 
okazało się, że zdrowie Wasze 
nie odpowiada wymaganiom 
stawianym piłotowi, moglibyś- 
cię wówczas zostać konstruk- 
torem, 

Cel ten można osiągnąć wste- 
pując po ukończeniu 9 klas 
szkoły ogólnokształcącej do 
liceum Mechaniczno - Loti- 
czego (Warszawa, Hua 88), 
a potem na Wydział Lotniczy 
Szkoły Inżynierskiej im Wa- 
welberga 1 Rotwanda, lub Po- 
litechniki Wrocławskiej, 


Kol. WIESŁAWA KOZŻŁOÓW. 
SKA — Warszawa — Koto 
chce zaplsać sie do Lgi Lot- 
niczej i prosi o adres najbliż- 
szego Koła. Koleżanko, redak- 
cja nie posiada spisu Kół LL 
w Warszawie, dlatego w spra- 
wie tej będziecie musiel. się 
zwrócić do Zarządu Wojewódz- 
kiego LI. — Warszawa, ul. 
Marszałkowska 62/76. 


Kol. BOŻENNA OSTASZEW- 
SKA z Grójca ma obecnie 13 
lat, chce jednak w przyszłości 
zostać lotniczką 1 prosi o ra- 
de co ma robić. Koleżanka Bo- 
żena zna organizację Ligi Lot- 
niczej, boi się jednak jednego: 
nie wie, czy zostanie przyjęta 
z powodu młodego wieku. 
Proszę sie tego nie obawiać. 
Do LL może być przyjęty każ- 
dy niezależnie od wieku, Okre- 
ślony wiek wymagany jest tyl- 
ko przy zapisach na kursy 
szybowcowe — wynosi on 16 
lat. Teoretyczny i praktyczny 
kurs można ukończyć nie prze- 
rywając nauki, 


Koleżanka Bożena chce je- 
szcze po uzyskaniu matury 
starać się o przyjęcie do OSL, 
niepokoi się tylko, czy mogą 
się tam dostać dziewczęta, od- 
powiadamy: coprawda w o 
graniczonej ilości, ale tak. 


Kol. GRZYBOWI WOJCIE- 
CHOWI z Dąbrowy Górniczej 
odpowiadamy, że jeżeli ma już 
ukończone 18 lat może z po- 
wodzeniem starać się w ble- 
żącym roku o przyjęcie do 
OSL — w zupełności wystar- 
czy Wam to, że macie ukoń- 
czone kursy ezybowcowe. 


Termika wymuszona 


Nn zdjęciu na okładce: 


W jednostkach Lotniczych trwają 


ostatnie intensywne przygotowania do Święta Lotnictwa, 
które stanie sig wielkim przeglądem poziomu wyszkolena 
i sprawności naszych młodych pilotów, 


Foto: WAF 


Kącik wymiany doświadczeń 


Podczas montażu i kle- 
jenia większej ilości części 
na modelu potrzeba dużo 
ścisków - klamerek utrzy- 


mujących części klejone 
Klamerki kupne można 
z powodzeniem zastąpić 


przez wykonane własnym 
przemysłem. Z dwóch li- 


Kol. ŻURAWSKI ZENON z 


Gdyni chce zostać  lotnikiem, 
W związku z tym ma zamiar 
zaplsaé się do Ligi Lotniczej, 
ale podobno jak plsze na tere- 
nie jego miejsca zam 'eszka- 
nia nie ma dotychczas Koła 
LL. Kolego, jesteście w błę- 
dzie, W Gdyni na pewno pra- 
cuje niejedno koło LI. zgłoś- 
cie się tylko do Zarządu Wo- 
jewódzkiego LL — Sopot, 
Świerczewskiego 5ei poprośc e 
o adres, 


Jeśli zostaniecie członkiem 
Ligi Lotniczej i będziecie tam 
aktywnie pracowali, na pewno 
zorientujecie się co robić, że- 
by zostać lotnikiem, 


Czasu macie dość. bowiem 
na kursy szybowcowe, przyj- 
mowana jest młodzież dopiero 
po ukończeniu 16 lat, 

Kol B. K. P, — Łódź prze- 
slat do redakcji zbiór  włas- 
nych wierszy lotniczych z pro- 
śbą o ocenę. Kolego, wiersze 
Wasze nie nadają się na ra- 
zie do druku, mimo swej przy- 
jemnej treści, Radzimy stale 
pracować w tym kierunku i 
dużo czytać utworów współ- 
czesnych poetów, 


WYDAJE: LIGA LOTNICZA 


stewek, pasma gumy 1 
wklejonej poprzeczki otrzy- 
mujemy doskonałe narzę- 
dzie pracy, a co najważ- 
niejsze — własnej roboty. 


Alfred Polonius 
Popielów, p-ta Niedobrzyce 
pow. Rybnik 


Kol. ROMANKIEWICZ ZDZI. 
SLAW z Mogiły ukończył 10 
klas szkoły  ogólnokształcącej 
i chce się w bieżącym roku do- 
stać do OSL, Boi sie tylko, że 
nie zostanie przyjęty, nie ma 
bowiem przeszkolenia szybow.. 
Kolego, proszę sie 
tym nie zrażać, w br. nie 
wszyscy ci kandydaci do OSL 
będą mieli ukończone kursy 
szybowcowe, dlatego też mo- 
żecie z dużym  prawdopodo- 
bieństwem przyjęcia akladaé 
papiery Adresów Oficerskich 
Szkół Lotniczych nie podaje- 
my. Wszystkie formalności 
związane z przyjęciem załat- 
wa się za « pośrednictwem 
RKU i dopiero później kandy- 
daci otrzymują wezwania, 
gdzie mają się stawić, 


Kol, ORZYSZKO RYSZARD 
% Wrocławia przysłał do re- 
dakcji bardzo miły list, Kol. 
Ryszard według wskazówek 
„Poczty lotniczej" zaopatrzył 
się w ksążkę Miklaszewskie- 
go „Modele latające" a na- 
stępnie zapisał się do har- 
cerskiej  modelarni Obecnie 
jest już znawansowanym mo- 
delarzem, model jego osiągnął 
czas 1 min. 26 sek. Bardzo 
dziękujemy koledze za infor- 
mację oraz życzymy powo- 
dzenia w pracy, (C). 


REDAGUJE ZESPÓŁ 


Adres redakcji: Warszawa 6, ul. Krakowskie Przedmie- 
ście 11/6, tel. 756-080, 88, 84, 86, 88, wewn, 45. Adres Kolpor- 
tażu: W-wa, al. Nowowiejska 31 (w podwórzu). 


Warunki prenumeraty: 


miesięcznie — 50 zł, kwartal- 


nie — 220 zł, półrocznie — 420 zł, rocznie 800 zł, 
Wpłacać czekami na konto PKO 1-10678, na adress 
Państwowe Przedsiębiorstwo Molportażowe „RUCEŃ, War- 


Opłata pocztowa uiszczona ryczałtom 


